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Detección de. tormentas por el “radar” 


1. Introducción. j 


Esta información resume diversas opiniones so- 


- bre la actual aplicación de equipos “radar” para 
detectar y señalar la presencia. y dirección de 


las tormentas. Figuran aquí principalmente la 
opinión de Raymond, Wexler y Donald. M. 


Swingle, ingenieros que en los Estados Unidos ' 


trabajan para el Laboratorio de Ingenieros del 


Cuerpo de Señales, en Belmar, N. J: Posterior- * 


mente, y.tras algunas otras opiniones sobre as- 
pectos particulares del' tema, habrá ocasión de 
publicar una sintesis más general. Por el momen. 
to, este artículo se resume como sigue: 


La. teoría de la detección de tormentas HER el 
“radar” se: conoce por deducción. La potencia 
de los ecos “radar” recibidos de una zona de tor- 
mentas con lluvia, varía inversamente a la cuar- 


.ta potencia de la longitud de onda que se emplea : 


y al cuadrado del alcance (suponiendo la total 
intercepción del rayo luminoso por-la'zona de 
la tormenta), y. directamente, como las sumas 


de las sextas potencias de los radios de-las go- : 
titas de agua efectivamente iluminadas. Hay ma- 
yor reflectividad en la lluvia moderada que en. 


las nubes no asociadas con agua; el factor de 
relación es apróximad mente 10* 


La absorción por el oxígeno y el vapor de 


del haz “radar”. 


agua pone atenuación En 


_rico, para ida y vuelta, para radiación de 3.2 * 
centímetros, es el 48 % sobre un alcance de | 
100 kilómetros: La absorción y dispersión, por: 

* causa de la lluvia produce atenuación más seria. 

- Para radiación de 3,2 centímetros, lasratenuo- 


una atmósfera tropical, el amortiguamiento teó- 


ciones experimentales en ida y vuelta, a través 
de 100 kilómetros de intensidades de- lluvia es- 


Por el Teniente Coronel AZCARRAGA ' 


cogidas como ligeras, moderadas -y fuertes, son, 


aproximadamente, 16, 51 y 83 %, pespeciu 
mente. 2: 


Para la mayor porte det propósitos al de- 


tectar tormentas, es más conventente el “radar”. 


que utiliza longitudes de onda én la proximidad 
de 346 centímetros que, el equipo de 9 a 12 
centímetros. Sin embargo, en distancias aprecia- 


bles, a través de lluvia moderada'o fuerte, 'el uso 


del “radar” de 10 centímetros da eco mayor que 
el equipo de 3 centimetros. 


2. Teoría básica “radar” (1). 


«La teoría básica de la dispersión de ondas 
electromagnéticas por «esferas dieléctricas fué 
'-(1). N.-de la R.—La teoría básica que se mues- 


tra aquí es familiar a todos los investigadores ten 
el desarrollo del “radar”; 


formados de ella. 


pero se ha incluído como.- 
recordatorio básico para. "aquellos que no estén in- 
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publicada primeramente pcr G. Mie (1908). 
1% W. Ryde llevó a cabo durante la guerra am- 
pliaciones detalladas de aquellas ecuaciones en 


un O se ha publicado añora a 


dy 


Fuente no direccional. Antena direccionar Radiación tsotro» > 
Densidad de energía RMRR" sobra unvbjeto T. .  Picel del objeto > 
! densidad de emergia . sobre es roceplor hi 
TR Gare” ES 
Fic. 1. . 


Teoría general del “radar”. 


Entre tanto, Strátton (1930) publicó un estudio 


de' dispersión. por gotitas en una breve investi- 
gación del amortiguamiento de las señales de 
radio por las gotas de la lluvia. A. J. EF. .Sie- 


gert, del Laboratorio de Radiación MIT (Mas- 


sachusets Institute of Technology), ha estudia- 


do en varios informes inéditos las fluctuáciones : 
de las señales desde las mubes bajo un punto de . 


vista. teórico, 


: Cómo es de suponer, se descubrió primera- 
mente en la guerra que ciertos tipos de equipo 
“radar” eran capaces de detectar zonas de llu- 
via, habiendo sido hecho por Bent (1946) lá ma- 
ycr parte del trabajo original. A menudo se han 
descubierto tormentas de agua a distancias su- 
periorezs a 150 miillas, y han sido observadas por 
.equipos “radar” que usaban indistintamente 
longitudes de onda de 10 y de 3 centímetros. 
- Los alcances.máximos han sido mayores con el 
equipo de 3 centímetros que con el de Io centí- 
metros de igual patencia y támaño. 


Durante .la primera parte del año .1943, el 
Mayor J. O. Fletcher y el Capitán J. E. Nas- 
tronefo trabajaron, con apoyo económico de las 
Fuerzas Aéreas del Ejército, en el Laboratorio 
“de Radiación de MIT para determinar los cam- 
pos de correlación del radar y del estado atmcs- 


" férico, Como resultado de los estudios del Ma- * 


yor Fletcher, el Servicio Metzorológico de los 
Estados Unidos redactó un programa para uso 
de micrcondas * “radar” eh la detección de tor: 
mentas, 


Según Maynard (1945), la primera represen- 
tación gráfica que'sz tomó de un huracán se 
. efectuó en "septiembre de 1944, siendo fotogra- 
“fiado. en la pantalla “radar” de la estación aero- 
_naval de Lakehurst, N. J. (Estados Unidos). 


ongitúd de onda. Al emplear antenas 
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En una operación “radar”. típica se “genera 
en el transmisor una pulsación de radiofrecuen- 
cia de duración t y de potencia P., y esa pulsa- 
ción se .emite por la antena directivamente en la 
dirección, del óbjeto a detectar, , 


. Si la antena radiase, isotrópicamente, digamos 
“sin directividad, podemos hablar de la pctencia 
que fluve a través de un. área unidad «desde el 
transmisor, en cualquier dirección, a un alcan-* 
ce R*..Tal transmisor produciría una serie de on- 
das esféricas, que se expanden al pasar a tra- 
vés del espacio a la velocidad de.la luz (fig. 1).. 
Si consideramos a R como la distancia al obje- 
to dado, la potencia que pasa por el área unidad 
a través de la superficie de una esfera de ra- 
dio RK, centrada en la antena, y chocando sobre 
el. objeto, es P,/4rr R?. Si la antena transmiso- 
ra típica de “radar” tiene una acumulación de 
energía equivalente G. veces a la normal proce- * 
dente de un radiador isotrópico, la densidad de 
potencia. «sobre el objeto «será P:G, /qr R?, 


Si el área efectiva del objeto es T, intercep- 
tará una potencia igual a TR:G¡/q7 R?. Y pues- 


-to que la energía reflejada' por el eco se extén- 


derá como si el objeto fuese una nueva fuente 
de emisión, la densidad .de potencia reflejada 
será TP, E Mar Ra). 


Finalmente, si el área. efectiva de la antena 
receptora es 4, la potencia recibida se convierte: 
en P, = ATP,G:/(qr RA?, 


Esta señal debe 'ser detectada, amplificada y 
trasladada a los indicadores «del equipo “radar” 
en los intervalos entre impulsos. Procedente de 
consideracicnes teóricas, se ha demostrado por 
Slater (1942) que G: = 474/A?, donde A es la 
“radar” 
convenientes, se ha determinado empiricamente 
que el área efectiva A es aproximadamente dos 
tercios del área aparente “4p, y por lo tanto. 
Gs = 87 4)/3%. Sustituyendo, ¡obtenemos ; 


_ Ap TP 
8 DARE : 11) 


3. Aplicación a la detección de tormentas. 


El área efectiva de reflexión de una gotita es- 
férica puede obtenerse con las siguientes supe- 
siciones. Supongamos una - onda plana polariza- 
da que sea radiada a una gota de agua distan- 
te, la cual puede ser considerada como la par- 
tícula de dispersión,Se supone que esta particu- 
la de dispersión puede ser sustituída por un” 
dipolo equivalente, cuya longitud es el diámetro 
de la gotita. (Esta suposición es apropiada sólo 


Número 85 , a 


cuando el diámetro «s mucho. menor que una 

“longitud de onda; para dimensiones más gran- 
des deben también considerarse .los impulsos 
multipolos de la gotita.) 


Según” Stratton (1930), el promedio de ener- 
gía que fluye a través de la unidad de área, dis- 
persada por un dipalo oscilante de característi- 
cas p,.A, viene dado, en la dirección dela fuen- 
te, por la expresión S = 2m* p? c/A* R?, donde c 
es la velocidad de la luz y R es la distancia al 
objeto desde la antena receptora. «El valor de p 
para una simple gota de radio' a, viene dado, 


según Stratton, por la fórmula que sigue: 
A 
Pp = (3) aj E; [2] 


donde e es la constante dieléctrica del agua y E' 


es el campo eléctrico que actúa sabre el dipolo. 
- Por tanto, 
desde la gota en la dirección de la se na recep- ' 


la densidad de energía devuelta 


tora se da por de 
e—1 ¿Etase 112 Pa;S 

131 

a) co 


donde hemos sustituido Í la densidad incidente de 
“energía P = cE?/gr. 





s=2w(: 


Definimos la sección transversal del radar” o 
como 1 área equivalente de una dispersión iso- 
trópica que: emite energía en todas las direccio- 
nes con intensidad igual a la directamente de- 
vuelta por el objeto que en cada caso concierne. 

4 RS : y fe —112 [ as 

> ERA = 6445 (¿5) (5 le [4] 
. Si hay n objetos a la vez dentro del rayo emi- 
tido, y a tales alcances que puedan«producir ecos 
que lleguen al “radar” al mismo tiempo, aun- 
que con fases diferentes, se deben sumar las 


energías procedentes de cada uno de los objetos. 
Resultando así: 


(0) (5) Yes 


¿=0 


Por tanto, 








En esta ecuación, la ley de dispersión de 
Rayleig establece que la sección transversal de 
dispersión «s directamente proporcional a la sex- 
ta potencia del radio e inversamente proporcio- 
nal a la cuarta potencia de la longitud de onda 
de la radiación. De acuerdo con los cálculos de 
Ryde, la ecuación es correcta para las radiacio- 
nes de' 10 centímetros y es casi correcta para 


í5] 


- radiación de 3 centímetros en aguaceros de in-: 


" tensidades hasta de 25 mm/hora. Para una in- 


-nemos la potencia recibida por el 
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tensidad: de aguacero de 100' men /hora, los _Vva- 

lores dados por esta ecuación son un 50 % me- 

nores que los de Ryde: ] 
Sustituyendo la fórmula [5] en la [1], obte- 

“radar”: 

1P/ na 

ql rr IS 

donde a* es el+valor medio de la sexta potencia 

de los radios, de las n gotitas efectivamente ¡lu- 

minadas, Si háy N gotitas por unidad de volu- 


PA AR (E 


- men, n= NY, donde Y es el vclumen efecti- 


vamente influído. 


Si el rayo emitido está completamente inter- 
ceptado por la nube de agua, se puede demostrar 
que el volumen máximo, Va, que puede estar - 
efectivamente influido es el producto de la mi- 
tad de la longitud de pulsación y el área influida 
por el haz'de la antena, Si 0 es la anchura del 
haz en radianes, y d la longitud de pulsación en 


el espacio, Pa ="7 Re? 0?-(d/8); por tanto, 


e—1 0dN as 
P, =81 5 P, Af E E) (za) E 
Se ha determinado empíricamente que 0'= 0,85 


A/D, donde D es el diámetro del paraboloi- 
de [14]..Esta expresión se deriva de la curva - 
(línea llena de la figura 2) de la intensidad de 
campo para un paraboloide que esté iluminado 
por un máximo de una orida sinusoidal a través 
de su'abertura. Está calculado “esto bajo la su- 
posición matemáticamente conveniente de que el 
haz es de intensidad constante, proporcional 


«a G,, en una anchura igual a la raíz cuadrada de 


la anchura del modelo de haz de “das direccio- 
ns, siendo cero la intensidad del otro lado (li- 


: nea de puntos de la figura 2). 


- Para simplificar diremos: 0 =.(0,85 A/D)? = * 








-= (0,85)? (7 A2)/44,; resultando 
A, ¿fe—1Y? (Ap d Nas 
a O 


Si el haz no está interceptado por completo, por 
el área de lluvia nube, el volumen que se *mplee 


y 





Fic. 2. 


La línea continua es el patrón de intensidad enel * 
haz “radar”, La línea de puntos es el haz supuesto 
j por conveniencia matemática, 
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en el cálculo debe ser el tanto per ciento del 
volumen máximo que efectivamente afecta el 
haz. Se ha vista por la fórmula [5] que si el 

volumen iluminado no depende de la anchura del 
" haz, es decir, si la zona de lluvia ocupa menos 
que la anchura del haz, la energía recibida es 
inversamente proparcional a la cuarta potencia 
del alcance y a la sexta potencia de la longitud 
de onda. - 


Para la gama de ondas entre 3 y 12 centíme- 
tros, 


[e —1/6 +2) 
es aproximadamente 0,9. 


Si suponemos un modelo “radar” de 4, = 4,7 
metros cuadrados (ocho pies de diámetro), y 
d = 1,2 kms., obtenemos 


P, | P.=7.8.10% [(Vas) /(£*13)], 
y esto se convierte para ondas de IO y 3,2 cen- 
tímetros, nad en: 


Pr Pr 
Br 0078 Y2 PF =0,74 2 al 





[9] 


donde R está en kilómetros y Nas está en cen- 
tímetros cúbicos, : i 


La energía efectivamente recibida disminuirá 


después por la atenuación atmosférica y de llu- - 


via. Esto se discute en el apartado núm. 5 de 
los que siguen, 


Despreciando esos amor. tiguamientos, las" ecua- 
ciones [6] y [8] demuestran que un “radar” 
debe tener : una onida de, corta longitud, una pul- 
sación larga, alta acumulación de energía y una 


gran antena de buena concentración para obte- . 


ner largos alcances y detectar zonas de lluvia y 
nubes débiles. 


Hay una limitación en la sensibilidad del e e£qui- 
po “radar” que se determina por el “ruido” ge- 
nerado dentro del receptor, y por esta razón la 
energía recibida debe ser suficiente para poder 
ser detectada por encima del ruido inherente. 
Este “ruido” interno es algo mayor para las on- 
das de longitud de onda más corta. 


Se ha visto de las “ecuaciones [8] y [9] que 
la potencia recibida varía inversamente al'cua- 
drado del alcance si el rayo está completamente 
interceptado. Por esta razón, para largos alcan- 
ces, no puede describirse el contorno verdadero 
de la tormenta de agua, puesto que solamente 
serán detectables los aguaceros más fuertes. 
Conforme el aguacero se aproxime al “radar”, 
“se aumentaría el área aparente. 
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Para análisis de estructura detallada deben in- 
cluirse consideraciones sobre la forma del haz 
ampleado y y los efectos de condiciones de propa- 


” gación anormal. Por ejemplo, debido a la curva- 


tura de la Tierra, para largas distancias desde 
el “radar”, bajo condiciones normales, sólo se-. 
«rán visibles las partes superiores de las tormen- 
tas de agua. Las condiciones normales y 'anor- 
males de: propagación se discuten brevemente en 
el apartado cuatro de este estudio.. 


Para determinar el máximo alcancz en que lla 
tormenta puede ser detectada, es de gran impor- 
tancia el emplazamiento del “radar”, Por ejemn- 
plo, si el horizonte =stuviese a' 1%, la porción más 
baja del haz luminoso para 150 kilómetros de 
recorrido será aproximadamente cuatro kilóme- 
tros sobre la tierra; cuando para un horizante 
“a o”, daría una altitud de un kHómetro, 


4. Características de reflexión de la lluvia. 


Lenard (1904) fué el primero en publicar da- 
tos sobre la frecuencia de distribución en los ta- 
maños de gotas de lluvia. De sus tabulaciones 
puede calcularse la intensidad de caída de 1lu- 
via. Las medidas de Defant (1905) revelaron 
una distribución de tamaños de las gotas, tales 
que los. volúmenes en la razón 1:2 :4 :8, apa-. 
recen más frecuentemente. 


Este resultado fué corroborado por Nieder- 
dorfer (1932); porosa ctros autores lo consideran 
dudoso. 


La frecuencia media de distribución de tamaños 
de gotas de agua se determinó por Laws y Par- 
sons (1943) como una función de la intensidad 


VELOCIDADES 2) 





DIAMETRO (nm) 


Fic. 3. 


Velocidades terminales de las gotas de lluvia en 
relación con su diámetro. 
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del chubasco. A consecuencia de que ejemplos 


“individuales de chubascos, de casi igual inten- 
sidad, demostraron gran diferencia en la distri- 
bución del tamaño de las gotas, se obtuvo una 
distribución media dividiendo los ejemplos en 
grupos de diez. También se demuestra una tre- 
menda dispersión en los datos de Lenard; Indu- 
—dablemente deben también afectar a la distri- 
bución del tamaño de las gotas otros factores 
que la intensidad del chubasco. ' E 


La sección transversal “radar” de nube o llu- 
via depende de Na", en donde N es el número 
total de gotas por volumen unidad y a el valor 
medio de la raíz sexta de los radios de las' go- 
tas. Los valores de Na? pueden ser calculadas 
de-las distribuciónes de tamaños de las gotas he- 
chos por Lenard, Laws “y Parsons. El número 
de gotas n, de cada categoría de tamaño que cae 
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“De los datos de Laws y Parsons se puede de- 
mostrar por un análisis similar que Na' viene 
dado por la fórmula 


-3MOFian,. 

donde f; es el tanto por ciento de la masa total 
de agua en cada clase de radio y M es la inten- 
sidad del chubasco. 


Las velocidades terminales de las gotas de 


- agua, conforme-están medidas por Lenard (1904) 


y Laws (1941), se presentan en la figura 3 en 
función del volumen de la gota. La deformación 
de las gotas más grandes produce un desnivel 
de las velocidades terminales por encima de diá- 
metros de cinco milímetros. Para la valoración 


- de Na? se han utilizado los valores de Laws. 


en la unidad de área de tierra en determinada . 


unidad de tiempo, aparece en-los datos de Le- 
.nard. Si llamamos v; a la velocidad terminal, 
para el tamaño de categoría 2, el número de. go- 
tas en la unidad de volumen de aire, sobre la 
tierra, es 7, /%;. Por esta razón la función Na? 
“se da por la suma total %;, a, 6 /2;. Se supone, 


naturalmente; que la distribución del volumen. 


de las gotas junto a la superficiz de la. tierra, 
es la misma que en la altura. Esta suposición es 


razonable si el aire a través del cual cae la llu-. 


via está próximo a la saturación y si en ese mio- 
mento no existen velocidades verticales apre- 
ciables, : : 


id 
TY 


| ARES pe no 
0 5 














o 


20 30 40 
: INTENSIDAD * (min/hora) 
"FIG. 4, o 
: Reflectividad (Kas) en función de la intensidad «de 


, 


En la figura 4, Na está expresado en fun- 
ción de la intensidad del aguacero. La línea sóli- 
da está basada en los datos medios de Laws y 
Parsons, y los valores dados por las aspas están 
computados de los datos de Lenard para chu- 


bascos individuales. Los datos de Lenard indica- 


ron una gran dispersión. Para grandes intensi- 
dades de aguacero parecen ser de mayor magni- 
tud los datos de Lenard 
Parscns. 


Los tamaños de las gotas de agita en las mu- 
bes fueron medidos. extensamente por Diem 
(1943) volando sobre Alemania. Durante los 
vuelos a través de varios tipos de nubes, las go- 
tas fueron recogidas en aceite y medidas micros- 
cópicamente. Los valores de Na", igualmente 


computados * de los datos de Diem, presentan: 


también considerable dispersión, aun para los 


mismos tipos de nubes.  ' 


que los de Laws y. 


, 


En la tabla 1 los valores medios de Na? están 


tabulados para varios tipos de nubes, tanto par- 


. trendo de las estimaciones de Diem, y para in- 


“tensidades de lluvia escogidas como ligeras, mo- 


" deradas y fuertes, como partiendo de los datos. 


de Laws y Parsons. Para comparación se han 


- tabulado también los diámetros medios de las 
gotas. La máxima contribución a la magnitud - 


dhubasco. Los valores marcados con x son casos 


individuales, según Lenard, 


de Na* viene, naturalmente, de las gotas más 
grandes. . ] 


Es evidente, cómo se ve.en la tabla 1, que 


cuando Va* procede de lluvia moderada, es apro- 
; Pp , 


ximadamente 10% veces que cuando procede de . 
q > Pp 


las nubes. Por tanto, suponiendo variación in- 
versa al cuadrado de distancia, la lluvia mode- 
rada visible a 100 millas producirá un eco,más 
grande que el de las nubes a 0,1 millas, Las nu- 


y 
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bes, en general, aun estando directamente sobre 

la estación, no'son detectables por el “radar” 

que exista en ella. En ocasiones, anticipándose 

* a los chubascos, se pueden detectar las .nubes, 

- aunque no sea visible ja caída de agua. Posible- 
- mente entonces el tamaño de las gotas en esas 
nubes, tales que la lluvia éstá próxima a caer, 
se acerca.al de las gotas de agua. El “radar” 
puede ser entonces capaz de detectar; por lo me- 
nos cualitativamente, siempre que sea inminen- 
te la lluvia desde nubes visibles, 














, TABLA I 
"Diámetros medios de las gotas y Nat. pura mubes 
: Y lluvia, 
; Diámetro Nas (en). 
Tipo de nubes: dc Edes . 
Altostratus. ........-. 904 |: 270x107 de 
Nimbostratus....... 91 y | 1479 xX107— ed 
Stratocúmulus. ......|  63p 990x107" 
Cúmulus. ...0om..... 6,4 y. 613x107" 
A 15,4 y. 851x100 
Intensidad de lluvia: 6 E j 
Ligera (1,25 mm/hora).| 1,30 mm. 0,7 X 107 19 
Moderada (5 mm/hora).| 165 mm. | 0,7 Xx 107 
Fuerte (12,5 mm/hora).| -1,95 mm. | 2,2 Xx 107 el 








No puede hacerse ningún cálculo cuantitati- 
vo comparando la. nieve ccn la lluvia. La cons- 


tante dieléctrica del hielo, más pequeña que la' 


- del agua, contribuye a una menor reflectividad 
en la nieve. Los copos d2. nieve tienen un diáme- 
tro medio aproximado de 1,5 cms., comparado 
con los diámetros de las gotas de aproximada- 
mente 1,5 milímetios; pero los copos de nieve 
tienen menor contenido de agua que las gotas. 


Esta menor reflectividad de la nieve se ha com- ' 


probado, por los alcances máximos de detección, 


que son, generalmente, menores para la nieve que , 


para la lluvia. 


5. Refracción. 
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en julio de 1943, .en Miami, la curvatura de un 


. rayo «n los dos kilómetros inferiores de la at- 


mósfera es, aproximadamente, dos quintos la 
curvatura de la Tierra. De las consideraciones 
de refracción en tal atmósfera puede deducirse 
que un rayo tangentz a la Tierra llegará a una 
elevación de 0,5 kilómetros en un alcance de 
roo kilómietros; 2,0 kilómetros en 200 kilóme- . 
tros, y 4,6 kilómetros en 300 kilómetros. . 


En capas de rápido descenso, con elevación -. * 


del índioz de réfracción, puede ocurrir anormal- 
mente largos alcances de detección “radar”. Es- 
tas capas se producen, generalmente, en inver- 
siones de temperatura, donde el vapor de agua. 
disminuye rápidamente con la elevación. En 
época favorable a esas capas, durante el verano. 
de 1945, en Sea-Girt, N. J., un equipo “radar”, 
utilizando ondas de tres centímetros, detectó tatr- 
mentas en el alcance próximo a 200 millas. El 
alcance normal máximo de detección de tonmen- 
ta por el equipo es de unas 75 millas. 


6. Amortiguamiento. 


Las ondas electromagnéticas se atenúan por . 


absorción del oxígeno y del vapor de agua en la * 


atmósfera. Una fuerte banda deabsorción del ' 


oxígeno y del vapor de agua en la atmosfera, 


próxima a la longitud de onda de 0,5 ems., ha si- 
do anunciada teóricamente por Van Vleck en un 
informe inédito, y fué corroborado experimen- 
talmente por Beringer (1946). Autley, Becker 
y Kellog (1946) localizaron experimentalmente 
una banda de débil absorción por el vapor de 


agua, centrada a 1,33 centímetros de longitud ' 


de onda. De acuerdo con Van Vleck, existe una 
banda de fuerte absorción por «el vapor de agua 


en la proximidad de 0,17 centimetros. 


Debido a la refracción, el eje del haz del “ra- 


dar” atraviesa una senda curvada en su paso 
a través de la atmósfera. La importancia de-la 
“refracción depende de la distribución de la tem- 
peratura y humedad en la atmósfera. Para una 


A atmósfera” “standard” de 60 por ciento de hu-' 


medad relativa, la curvatura del haz del “radar” 
es, aproximadamente, un cuarto de la curvatu- 
ra de lá tierra, En una atmósfera tropical, es- 
cogiendo como media los datos de radiosondas 
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_Con objeto. de obtener un valor representa- 


- tiva de gran atenuación atmosférica, se escogió, 


el contenido medio de vapor de.agua sobre Mia- 


- mi. durante julio de 1943. Sobre esta base, un 


rayo que deje la tierra en un ángulo de cero 
grados atravesará un contenido medio de vapor 
de agua de 16,3 g/kg. a 100 kilómetros de dis- 
tancia (0,5 "kilómetros sobre el nivel medio del 
mar), y 13,5 g/kg. a 200 kilómetros (2,0 kilóme- 
tros sobre nivel del mar), y 9,9 g/kg. en 300 ki- 
lómetros (4,6 kilómetros sobre el nivel del mar). 
Los valores de la transmisión ida y vuelta a 
través de tal atmósfera tropical, igualmente com- 
putados por la teoría de Van Vleck, se dan en 
la tabla 11 para longitudes de onda de 3,2 cen- 
tímetros y 10 centímetros. 


El amortiguamiento «or la lluvia se debe a la 


4 
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“dispersión y absorción por las gotas de agua, De-. 
«pende de la intensidad del aguacéro y de la dis- * 


* tribución del tamaño de las. gotas. Robertson y 
King (1946) han hecho medidas experimentales 
de amortiguamiento por la lluvia para ondas de 
1,09 y 3,2 centímetros. Se midieron las inten- 


sidades de los aguaceros por una estación situa- : 


da sabre la mitad del recorrido, y se supusieron 
uniformemente sobre la totalidad del recorrido 
_ del aguacero. *: 
TABLA II. 
Porcentaje ei de ida y vuelta para “ra- 
1r”- de 3,2 cms. y 10 cms. 











! Transmisión a través de atmóslera tropical 
J. ALCANCE y 
3,2 cms. 10 cms. 
“50 kilómetros........ 71,6 Y. | 848 0, 
O a 52,2 9 72,3 %o 
200. E= cul 3 55,6 lo 
300. co racional 25:60 47,3 oo 


Los' resultados de estas mediciones indican 
que hay ina dispersión de los valores de arnorti- 
guamiento para tipos de aguaceros que sean casi 


de la misma intensidad. En la onda de 3,2 centí- . 


metros se encontró que el valor medio de los va- 
“lores experimentales de atenuación es aproxi- 
madamente 0,031 decibe!s por kilómetro, por mi- 
límetro de intensidad y por hora de aguacero. 


Los valores teóricos de atenuación, por la llu- ' 


via, como se determinaron por Ryde- (1946), so- 
bre la base de los datos de Laws y Parsons para 
tamaños de la gota, son considerablemente me- 
-nores que aquellos valores. La atenuación para 
lluvia ligera (1,25 mm/h.) sólo es 0,012 db/ki- 
lómetros; para lluvia moderada (5,0 mm7hora), 
0,074 db/km., y para lluvia fuerte (12,5 milí- 
metros/hora), 0,24 db/km. ; 


Es evidente que la transmisión de. la cada de 


3, 2 centímetros, a través de lluvia moderada o: 


" fuerte, es muy limitada en distancias aprecia- 
bles. En la mayor, parte deylas tormentas no es 
probable que la lluvia fuérte ocurra continua- 
mente sobre distancias supariores a unos pocos 


kilómetros. Sin embargo, a lo largo de zonas - 


frontales o bajo circunstancias orográficas favo- 
rables, pueden ocurrir lluvias fuertes a lo largo 
de considerables distancias. Bajo estas condicio- 
nes, el “radar” de onda de tres centímetros pue- 
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"Se ha observado" recientemente por diversos 


autores la disminución ««n alcance de los ecos, a' 


través de tormentas, en el “radar” de 3 centí- 
metros de cnda. Durante el avance de un frente 
frio hacia Belmar, en Nueva Jersey, en la no- 
che del 2 de abril de 1946, fué visible a distan- 
cia de 70 millas el frente caracterizado por una 
línea de chubascos de lluvia fuerte; se empleó 


“radar” de tres centímetros de onda. Cuando la 


tormenta hubo alcanzado la estación, el frente 


fué detectable sólo a 3o.millas. Un fenómeno 


similar se observó por Wexler en la tormenta 
frontal del 18 de julio de 1946. 


7. Resultados. 


n 


En la figura 5 la relación de la energía reci- 


"bida a la transmitida en.la detección, de, lluvia 


de ser inútil debido a la' atenuación de la lluvia 


fuerte, do ; 
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ligera, mcderada y fuerte, empleando “radar” 
de 3,2 centímetros, se señala como una función 
de la distancia de la tormenta. Se suporie la ate- 
nuación a través de una atmósfera tropical (ta- 
bla II). Aproximadamente 1o—*5 de la energía 
transmitida se recibe por el co en lluvia mode- 
rada, distante 150. kilómetros. La señal mínima 
detectable del “radar” se supone que es de uncs 
4 por 107!* vatios. Por una energía máxima 


300 


y 200 
E O aicance hn) s 
Fic. 5. 
Detección de lluvia por un “Fadar” de 3,2 cm. de 
onda despreciando la atenzación, 


s 
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' transmitida de 200 kv., las señales pueden ser 
- detectadas en la relación P+/P.= 10—19 ó más. 


Por esto. es evidente, como se señala en la 
figura 5, que para un alcance especial la lluvia 
fuerte puede ser detectable, mientras no lo es 
la lluvia moderada o ligera. Por ejemplo, si la 
señal mínima detectable fuese P,/P. = 1035, 
la lluvia ligera sería detéctable a un alcance de 

unos -65 kilómetros; la lluvia moderada, alre- 
dedor de 155 kilómetros, y la lluvia fuerte, .a 
240 kilómetros. Lluvias más fuertes que 12,5 
milímetros/hora podrían ser detectables a ma- 
yores alcances con tal de que estas intensidades 
tuviesen lugar en alturas suficientemente gran- 


des para obviar la curvatura terrestre. y 


Puede verse también de la figura 5 que el 
área: de una tormenta formada por chubascos 
de intensidad variable incrementaría su tamaño 
sobre la pantalla “radar” cuando se aproxima- 
ra a la estación, y disminuiría cuando se alejas?. 

En la figura 6, la relación de la energía reci- 
bida a la transmitida por el “radar” de 3,2 cen- 
timetros para detección de lluvia a través de 
una «cortina continua y constante de lluvia, se 
señala como una función del alcance. Se han 
utilizado valores teóricos de amortiguamiento 
por la lluvia. La lluvia moderada da.mayor se- 
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5 50 78 
ALCANCE (Km). 
FiG. 6. 


Detección de lluvia a través de una cortina conti- 
nua por medio de “radar” de 3,2 cm. de onda. 


2 


* la cuarta potencia de longitud de onda (eq. 8), 


ñál de: eco que la lluvia ligera para.alcances. 


hasta de 75 kilómetros, por ser mayor Na?, Más 
lejos de los 75 kilómetros la lluvia ligera pro- 
duce eco mayor, dzbido a la mayor atenuación 
" de lluvia moderada. Igualmente, la lluvia fuerte 
produce mayor señal de eco que la lluvia ligera 
hasta 10 kilómetros, y menos al alejarse de esta 
distancia. La gran atenuación a través de lluvia 
fuerte produce una disminución águda en la se- 
ñal del eco al aumentar el alcance. Si la señal 
mínima detectable fuera P./P. = 10—*5, enton- 
ces la lluvia ligera sería detectable a unos 50 ki- 
lómetres ; la lluvia moderada sería detectable a 
unos 65 kilómetros; y a través de lluvia fuerte, 
el máximo alcance para su detección se reduci- 
ría sólo a 25 kilómetros. 

La atenuación por lluvia para las ondas de 
10 centimetros no es tan grande como para las 
ondas de 3,2. Debido 'a la. relación inversa de 


, 


la energía de eco para el “radar” de 3,2 centí- 
metros será unas cien veces menor que para el 
“radar” de 10 centímetros, excluyéndose ate- 
nuación por lluvia, Podría demostrarse por un 
análisis similar al presentado anteriormente, to-* 
manda iguales características “radar”, que la 
señal de co de lluvia fuerte (12,5 mm/hora), a. 
través de lluvia fuerte, será máyor para las on- 
das de 3,2 centímetros hasta 41 kilómetros. Pa- 
sados los 41 kilómetros, debido a la mayor ate- 
nuación de las ondas de 3,2 centímetros, será 
mayor la señal de eco para las ondas de 10 cen- 
tímetros. Similarmente, a través de lluvia mo-: 
derada, la utilización de ondas de 10 centíme- 
tras dará mayor señal de eco pasados los 124 
kilómetros. Sin embargo, aunque, como se ve, 
el “radar” de 10 centímetros es más convenien- 
te a través de distancias grandes de lluvia con- 


. tinua, moderada o pesada, para latitudes tem- 
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pladas y para propósitos generales de detección 
de tormentas, está más indicado el empleo del 
“radar” de 3,2 centímetros de longitud de onda. 
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Movilización industrial: aeronáutica 


Por el Comandante JOSE RODRIGUEZ RODRIGUEZ 


“Hoy ya no bastan los Ejércitos profesionales; hace falta un pue- 
blo, una industria y una economía que nadie nos ha de regalar. 

”En la guerra que terminó ha habido poca táctica y poco genio; 
por ello se supervaloró la máquina. El genio y temple de los hombres 
será siempre el alma de la máquina, y la máquina no cabe si no ha- 
cemos una industria potente, y esta industria, sí no reforzamos nues- 
tra economía.” (Palabras de S. E. el Generalísimo el 11 de mayo 


de 1947:en la Capitanía General de Valencia.) 


Consideraciones generales. 


Después de las palabras más autorizadas del 
Ejército sobre el tema que me hz atrevido a 


, 


rácter nacional de los. conflictos, en que siendo 


todos los ciudadanos parte interesada, a todos 


abordar, podría disculpárseme silenciara su im- - 


portancia, ya que nada tan expresivo y elocuen-- 


“te como su sola exposición, exponente claro de 
la evidente preocupación de quien rige los altos 
- destinos, de España. 

Es preciso, por consiguiente, un pueblo, una 
industria y una movilización económica, que 
como puntales básicos de la defensa nacional 


constituya su integración, la total movilización ;- 


esto es, la de todos los recursos de un país par 
la guerra. y 


-Sin que pretendamos descubrir: horizontes o 
fórmulas que no sean sobradamente conocidas, 
sí reflejaremos a lo largo de este trabajo cómo 
sos factores de que: hablábamos han tcrmiado 
carta de naturaleza y sufrido interdependencia 
tal, que no pueden concebirse: como conceptos 
aislados. ni realizando esfuerzos sin una previa 
y real existencia de unidad de concepción, di- 
" rección y acción, e 

La guerra de masas es su' natural consecuen- 
cia como necesidad de los tiempos modernos, 
basada en dos conceptos; por una parte, el ca- 


compete. el máximo esfuerzo en la consecución 
del fin que se persigue; de otro-lado, en la gue- 
rra, como Jucha de voluntades, cada bando tra- 
tará de imponer la propia, exprimiendo sus re- 
cursos todos. ; 

Nuestra generación se encuentra, pues, con el 
pióblema planteado de la intervención de pode- 
rosos ingenics en una guerra total, y apremia su 
preparación, que sin pérdida de tiempo hay que. 
planear, : 

Es precisamente Aviación. quien ha hecho 
posible la citada guerra total, al llevar sus me- 
dios a todo el ámbito nacional, desbordando los 
principios jurídicos que hasta entonces separa- 
ban a los combatientes de los no combatientes. 


Las hostilidades comenzarán aun antes de la 
previa declaración de guerra, que forzosamen- 
te se ha de producir pese a los buenos propósi- 
tos. de los pacifistas, que en conferencias del 
mismo tipo sientan las bases para la próxima, 
aunque paralela y exteriormente celebren. el des- 
tierro de la misma-como fun:zsto fantasma, que 
la Historia en plazo apenas perceptible, como 
dura realidad, ha de arrancar. 
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Si las naciones en este momento no son due- 
ñas de organizar su vida interna, a cuya inje- 
rencia, más o menos velada, estamos asistiendo 
como espectadores y actores, comprenderemos 
la crisis de aquellos mutuos vínculos morales y 
jurídicos, que ligando antes la vida internacio- 
nal, la falta cada vez más alarmante de ideales 
basados :n la fe, en la razón natural y su secue- 
la el materialismo, ha roto prácticamente esos 
lazos, siempre aceptados con reservas y sólo res- 
petados cuando convienen, yendo cada nación 
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independencia nacional, reflejada «n unos lími- 
tes geográficos, la política de los pueblos viene, 
sin embargo, impuesta por su economía, puesto 


. que de ésta depends el poder bélico, que al fin. 


recta a la lucha por su vida en unos casos y su. 


supremacía en otros, sin reparar en obstáculos 
morales, cuyo atropello tódo lo más procura dis- 


frazar. El aspecto político o racial no es sino . 


portador de la idea material fundamental: aca- 
: paramiento de'materias primas, exclusivas de fa- 
bricación, dominio de los transportes y mercados, 
enriquecimiento y elevación del nivel de vida, Se 
eomprende, pues, que con estos fines y los me- 
dios de guerra, cada vez más complejos y gene- 
rales, se haya extendido aquélla a todo el terri- 
torio nacional, requiriendo, como antes “hemos 
dicho, todos sus elementos humanos, espiritua- 
les y materiales. 
Entre naciones de vigor paa aproxima- 
do, la lucha es esencialmente industrial y finan- 
ciera; serán los grandes centros de producción, 


sus zcnas tabuiles, los más apetecidos objetivos, 


siendo ya inaplicable por sistzma el clásico prin- 
cipio. de batir primero al Ejército ehemigo, con 
excepción, claro está, de su Aviación enemiga. 
condición “sine qua non” 
aquélla. La.capacidad de resistencia-de una na- 
ción se mide ahora menos por los elementos con 


que comienza la guerra que por su posibilidad, 


de sostenerla o aumentarla, bien con sus. propios 


recursos o ya con la ayuda -extranjera que le 


proporcione su política exterior. 


Vemos claro, pues, que en la. preparación y 
dirección de la guerra se perfila, junto a la es- 
trategia de las armas, otra estrategia eccmómica 
destinada a servir a aquélla, con la'diferencia de 
que sizndo ésta mucho menos flexible, requiere 
plazos mayores para los cambios de dirección, 


es el factor principal e indispensable que garan- 
tiza la mencionada independencia. Tampoco de- 
bemos descuidar una última estrategia de tipo 
social, apoyándose en los espiritus” preparados 
por una propaganda; interesa el conocimiento 
perfecto del estado espiritual de las diferentes 
capas de la nación, para que sea en el momento 
en que voluntaria y con perfecta armonía den el 
máximo “de su posible esfuerzo en cantidad. y 
duración cuando se inicien—si en nuestra mano 
está—-las operaciones, que de otro modo deben 
sufrir la anticipación o demora . que marque 
aquella preparación. Huyendo, pues, de la im- 
provisación, financiera y económica, debe ser su 
preparación como -total su dirección, lo mismo 
en el orden material.que en el espiritual. 


Como decía don José Maluquer, es preferi- 
ble una organización de previsión hedha con cal- 
ma, que evite males o los aminore, a una orga- 
nización dificilísima, hecha con Jos acuciamien- 
tos y nervosismos del mcmento, y. que tendrá 


_que dédicarse, como misión preparatoria, a co- 


rregir defectos que ya no deberían existir o a 


* adquirir enseñanzas que de antemano se deben 
poseer: 


para hacer factible * 


siempre costosos y nunca aconsejables por su. 


" negativa influencia en el desarrollo de la misma. 


Análoga relación podríamos establecer entre 
la” preparación pelítica de la guerra y la «mili- 
tar, que, más flexible por esencia aquélla, no 
debe condicionar'esta última a determinadas or- 
ganizaciones “a priori”, sino, por el contrario, 
dotarla de elasticidad para su mejor adapta- 
ción a las. distintas hipótesis políticas. Aunque 

. reconozcamos que la guerra brota del deseo de 


, 


POS Enseñanzas. 


Como consecuencia de los' enormes consumos 
que durante la guerra del 14-18 se hiciercn, tan- 
to en material bélico como en abastecimientos 
de todas clases, que asegurasen la “alimenta- 
ción” de la misma, surgió, ya entonces el con- 
cepto de “nación en armas”, como resultante de 
todas las posibilidades de un país orientadas en 
un solo sentido. E 


Hasta entonces, la creencia universal de la 
corta duración de aquélla hizo que ninguno de los 
países comprometidos se preparara desde la paz 
para esa magna movilización. Se contentaban 
con disponer “del factor hombre, y como : efecti- 
vamente éstos se concentraban según los" planes 
de los Estados Mayorés respectivos, las más li- 
sonjeras esperanzas abrigaban los países sobre la 
eficiencia de su clásica “máquina militar”. 

Pero bien' pronto se echó de ver que al ser la 


guerra larga y de desgaste, los “stocks” de ma- 
terial previsto se consumieron ea bs 


hubo necesidad de forzar a toda marcha la má- 
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quina industrial pará atender a tantas necesida- 


des que. la naciente aviación y mecanización im- 
ponía. Se palpaba ya el incremento de la tecni- 
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ficación de los Ejércitos y su dependencia de la 
economía nacional, 


Cada pais, en forma todavía desarticulada y 
por organismos independientes, procuró resolver 
tan apremiante problema, recabando el máximo 
esfuerzo a la industria civil, desde lá gran fac- 
toría al más insignificante taller; se “pidió” con 
urgencia la sustitución de las materias primas 
escasas en el país; se “miró” al campo y a sus 
productos como un sedante en el bloqueo; se re- 
glamentó y distribuyó el consumo; en una pa- 
labra, se habían sentado, aunque de una manera 


imprecisa, las bases de la movilización indus- 


trial, que posteriormente habian de adaptarse a ' 


las "nuzvas necesidades y que ya entonces' per- 


mitió resolver un sinnúmero de problemas gra-. 


cias al nivel científico y espiritu de orgañiza-- 


. «ción de que se vieron poseídas las naciones be- 
- ligerantes cuando la lucha llamó. a sus puertas. 
"Se soslayaron las graves perturbaciones produ- 


cidas en la industria por la carencia de pioduc- 


tos que ni el subsuelo ni la importación hacía 


realizables, merced a las fructíferas investiga- - 


_ <iones científicas, que buscaron en el sustituti- 
. vo un remedio a la escasez de muchos elemen- 
tos, reemplazando al mismo tiempo ciertos pro- 
cedimienttos de fabricación por ctros factibles en 
aquellas circunstancias, : 


Pero no fué sólo material el pr oblema; la pri- 


mera dificultad que surgió cuando se' intensifi- - 


có en el mayor: grado pasible la industria, ten- 
diendo al máximo rendimiento de las instalacio- 
nes existentes y apelando ala instalación de nue- 
vos centros sid=rúrgicos, - fué la recluta de los 
cibreros metalúrgicos y mecánicos, que al acu- 


dir al frente dejaron su“puesto vacío en las fá- “ 


bricas. Había que reintegrar dichos obreros es- 
pecialistas si se quería poner «ñ actividad ráipi- 
da y eficazmente dichas fábricas. 


Poco a poco se adquirió experiencia para el ' 


futuro y se llenaron lagunas, paralelamente a 


una asombrosa improvisación que, suicida 'aho- 


ra, fué entonczs necesaria. 


- 


Quizá fué la organización de este problema 
la suerte alternativa de la guerra, la crisis de los 


transportes o 'todo ello junto, los que no satis- 


fechos con estos esfuerzos dispersos, «dieron lu- 
gar a la reunión urgente convocada en Burdeos 


el día 20 de septiembre de 1914, donde el Go- 
“bierno, con los «*lementos directores' de la” in- 


dustria, acordaron el plan a seguir, fijando los 
primeros jalones de la movilización industrial; 
se estableció que grupos regionales, al frente de 
los cuales existiría una factoría importante, se- 


' 
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rían en lo sucesivo las encargados de unificar y. 
dirigir la“labor-de los demás talleres de su de- 
marcación, repartiendo entre ellos el trabajo ade- 
cuado con arreglo al equipo.de máquinas e im- 
portancia de cada uno. , 


Mas, sin embargo, se notaban deficiencias, 
debidas a la diversidad y desconexión de los ta- 
lleres encargados de. producir el material, a -la 
falta de un personal técnico, competente y labo- * 
rioso, que llevase a cabo la verificación de pie- 
zas, armonizase los trabajos, resolviese las du- 
das y aconsejase, en fin, a los industriales 


De est2 modo, no fueron pocos las dedieo 
tes que motivó defectnosó material de tan es- 
trechísima tolerancia; se comprobó que para 
cierta clase de material no cabía el fracciona- 
miento del trabajo o distribución de éste entre 
multitud:de talleres pequeños, ya que los nrdios * 
superiores que exigía la producción del mismo 
obligaban a circunscribir dicha fabricación a las 
contadas factorías industriales que por su im- 
portancia se hallaban capacitadas para ello; mas, 
sin embargo, se comprcubó también en ciertos 
aspectos que cuando se despiezaba el matefial y 
se repartían las piezas constitutivas, se lograba, 
sin el complicado herramental que exigía la fa- 
bricación completa, «contar con estos elementos 
para su posterior montaje, .' 


De estas enseñanzas obtenidas ya podemos 
extraer una .serie de conclusiones que nos sir- 


«van más adelante para asentar sobre ellas nues- 
tra movilización 


y industrial 
animo de todos está que: 


a) La producción industrial básica de guerra 

debe ser autárquica, 

b) : Como' fruto de lo anterior, el: problema 

de los carburantes deb2 ser nuestra ob- 
sesión. . 

No bastando la industria militar—que 
después demostraremos necesaria—pa- 
ra la producción de guerra, es indis- 
pensable tener estudiado desde tiempo 
de paz, con gran. anticipación, todos los 
factores - que han de entrar en juego 
al decretarse la movilización de la in- 

- dustria civil. iS ' 


de estos factores, son esenciales los 
trabajos estadísticos ; son importantes 
los transportes en relación con la pro- 
visión de materias primas, y es básico 
el personal obrero especializado. y téc- 
nico, que en sus diversas clases y cate- 
gorías han de ser controlados por un 
organismo militar apropiado: 


aercnáutica; en el. 


c) 


.d) 
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e) La movilización de la industria civil para 
la fabricación del material de gue- 
rra en general, y de aviación en par- 
ticular, requiere, por su gran precisión, 
un largo proceso de preparación y aco- 
iplamiento de los talleres, bajo la ims- 
pección y guía de técnicos aeronáu- 
ticos. : ; 

f£) Sobre esta labor previa de cooperación y 
asistencia han de cimentarse los proce- 
“dimientos de fabricación fraccicinada 
del material para lograr la unificación 
debida de los elementos componentes 


y la armonía entre los talleres indivi- * 


* duales empeñados en la tarea. 


Es decir, que la movilización industrial aero- 

- náutica será llevar:a la práctica la pronta y Or- 

denada transformación de la industria de paz en 
industria de guerra. 


- Preparación de la movilización industrial. 


. A lo largo de esta exposición hemos visto que 

ya desd= tiempo de paz tenemos que montar el 
dispositivo que a una señal ha de funcionar; 
pero hemos de determinar previamente: j 

Primero. «El consumo que de aviones, re- 
puesto y restante material aéreo podemos tentr, 
con arreglo a la orientación dde nuestra política 
y características de desgaste de las guerras mo- 
dernas. 

Segundo. 
dustria. , 

Es preciso que la producción iguale, al me- 
nos, al consumo; de lo contrario, o no podría- 
mos entablar una guerra con seguridad de “ali- 
mentarla”, o tendríamos que buscar en alianzas 
lo que nuestra industria nos negase. 

Esto nos lleva a una estructuración de nues- 
tro Ejército del Aire, impuesta por uno de los 
dos derroteros que podemos “seguir; *o bien, fi- 
jarnos una: política de guerra mantenida inexo- 


Las posibilidades' de nuestra in- 
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para que no ocurra un desequilibrio entre la fa- 
bricación y el consumo verdadero, causa que 
fué de los primeros fracasos de la (Gran 'Gue- 
rra, por desconocimiento de las necesidades y de 
la capacidad de producción de entidades que por 
no haberla antes experimentado, estaban incapa- 
citadas para fabricar el material que se les 


exigía. y 

En la guerra última, no obstante las ense- 
ñanzas de.la anterior, no podemos menos de ta- 
char de imprevisores a los aliados, cuyas conse- 
cuencias sufrieron, hasta que puesta en marcha: 
su colosal máquina, decidieron la guerra .en su 


favor, mas motivado, no en poca parte, porque 


el perfectísimo engranaje alemán a punto no 
fué aprovechado como las circunstancias deman=— 


«daban y la posteridad ha sancionado. .' 


_ Sorprende en verdad lo reducido de la pro- 
ducción alemana en los-tres primeros años de 
guerra, sobre todo si se tiene en cuenta lo que 
produjo cuando se lo propuso. 


No tenían limitada la producción por su po- 
tencial de guerra o por los recursos a su idis- 
posición, sino por la demanda, o, dicho de otra. 
forma, por la noción que los directores de la 
guerra en Alemania tenían para ganarla. Con- . 
sideraban suficientes mienos de mil aviones de 


“caza al mes, y es inconcebible no exigiesen des- 


de el primer momento los 30.000 cazas anuales. 
que en el año 1944, aun con la industria bom- 
bardeada, produjo Alemania en una reacción 
tardía. ' , 
“ Incluso con la entrada de Estados Unidos em 
la lucha, que le podía asegurar ya una guerra 
langa, fueron apáticas las medidas tomadas, em 
las que hi hubo nueva movilización de personal 


femenino, ni se hizo transferencia de la mano 


_rablemente' que nos llevaría a contar con un - 


Ejército adecuado a esa política, y que entraña- 
ría úna industria creada para ese Ejército; o 


de obra de las industrias no esenciales a las abso- 
lutamente precisas, como el momento deman- 
daba. 

Fué preciso que llegase Speer para triplicar 
la producción de aviones en dos años y medio; 


_pero para ello reemplazó el existente mecanis- 


segundo derrotero, mucho más económico, pero ' 


de fines menos ambiciosos: estudiar nuestra in- 
dustria, ver sus posibilidades aeronáuticas y en- 
gendrar fruto de ello el Ejército que resulte. 
Debe existir, pues, en ambos casos, una per- 
fecta concordancia, entre el Ejército del Aire y 
la industria, aun en sus menores detalles; debe 


mo de control con una nueva organización ser- 
vida por gente seleccionada entre los directores: 


_y técnicos de la producción y. de la industria, 


a los que encargó aumentar la producción y ra- 
cionalizar. la" industria bélica alemana; esto es, 


“simplificar los proyectos, normalizar la construc- 


dosificarse parfectamente la vida de los moto- . 


' res, células, pérdidas totales y reservas a. man- 
tener en cada caso de los diferentes elementos, 
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ción de piezas, concentrar la producción en las 
fábricas más apropiadas, reducir el número .de 


.elementos diferentes a fabricar por una misma 


entidad, intercambiar los procedimientos secre- 
tos y las patentes y. adoptar, en fin, los proce- 
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dimientos más eticieptes para lograr un produc- 
to dado. A : 


Se creó una fonma de organización con el 
nombre de “complejo”, donde la producción es- 
taba organizada de tal modo, que varias'fábri- 
cas situadas en lugares saparados pudieran fun- 


cionar en la producción de una o'más partes de . 


un producto completo. Hubieron de darse cuen- 
ta que la aviación era decisiva en la lucha, que 
todo el esfuerzo a ella aplicado tendría su com- 
pensación, traduciéndose en que los aviones, 
junto con el materia] de fuerzas aéreas, llegase 
al 40 por 100 de la producción bélica total, que 
del lado aliado permitió la invasión :n poten- 
«cia y el hundimiento virtual en esa fecha de la 
economía que sostenían las 'Wuerzas armadas 
alemanas, gracias a la dislocación y desaparición 
dé todo esfuerzo ordenado, que en la industria 
se dejaba sentir. Y sin industria, sin economía, 
la derrota se perfilaba. 


Factores que intervienen en la preparación. 


Hoy, como ayer, la potencialidad económica 


de un Estado durante la paz, y con mayor ra-" 


* zón -durante:la guerrá, depende en gran parte 
- de sus recursos en materias primas; es decir, de 
los elementos que las fábricas transforman en su 
laboreo merced a determinadas fuentes de =ner- 
gía. Es decir, que las máterias primas, la energía 
necesaría para su transformación, las. máquinas 
que la realizan y el personal técnico que las ma- 
meja son los factores que intervienen en la pre- 
. paración de la movilización industrial. 
Desde el punto de vista del abastecimiento 
dde materias primas, todos los países se encuen- 
tran prácticamente en una de estas das situacio- 
nes: o son relativamente autárquicoó, o tienen 
* “una escasa autosuficiencia. En cualquiera de las 
dos alternativas, y en la última con mayor ra- 
zón, debz procurarse satisfacer las necesidades 
industriales, sea 'aecrecentando la producción in- 
terna de materias primas, acumulando reservas 
o ya importándolas. 


En todo caso, para. establecer el cómputo de 

, las necesidades a cubrir, recursos dispcnibles, 
déficits =xistentes, reservas a acumular, y en re- 

sumen, para el estudio general del problema con 

un criterio uniforme, es conveniente clasificar 

en grupos las materias primas por la autosufi- 

. ciencia, según que ésta sea del 100 por 100 su- 

perior al 40 por 100, infericr a este tanto por 
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-M aterias primas esenciales, que son las abso- 


- lutamente indispensables, 


Materias primas estratégicas, que siendo esen- 
ciales y propiás, su extraterritorialidad no per- 
mite contar con ellas por. dificultades de trans- 
porte o acceso. 

Materias primas críticas; las que siendo esen- 
cial su producción se obtienen en cantidades ¡ in- 


“suficientes. 


ciertas materias (por ejemplo, 


Materias primas recuperadas, procedentes de 
la economía general (por ejemplo, caucho de cu- 
biertas). 

Materias primas sintéticas, que sustituyen 
gasolina” sinté- 
tica). 


No cabe duda « que la potencialidad industrial 
depende de un abastecimiento fácil y suficiente 


«de materias primas esenciales, siendo para nos- 


otros, por consiguiente, una preocupación cons- 
tante estudiar los aceros” para motores, alumi- 


"nio y "magnesio para estructuras ligeras de avio- 


ciento o nula. Y aun dentro de esta clasificación 


cabe, desde el punto de vista económico y de la 
defensa nacional, separarlas ef : 


nes, seda para paracaídas, combustibles, pues 
está perfectamente demostrado que una indus- 
tria, por desarrollada y poderosa que sea, si de- 
pende del abastecimiento de materias primas ex- 
tranjeras, no tiene valor: definitivo; tal fué el 
caso de' Italia, que dependiente del abasteci-' 
miento extericr (97 por 100 de carbón y 25 
por 100 diz hierro), no alcanzó a satisfacer las 
necesidades de sus Fuerzas armadas en el últi- 
mo'conflicto; y no hablemos de Alemania, cuya 
escasez de gasolina representó un problema tan 
hondo, que repercutiendo en la deficiente ense- 
ñanza de pilotaje, competencia del personal y 
otros factcres, fueron la causa principal de. la 
derrota aérea alemana. 


La política general de materias primas a des- 
arrollar será, pues: 


—El acrecentamiento gradual de la produc- 
ción de materias primas. 


— Elaboración de sustitutivos.. 
— Formación de reservas. 


" Para ello las medidas específicas a tomar se- 
rían, a grandes rasgos, fomentar la creación de 
fuent2s de energía eléctrica barata, mayor des- 
arrollo de los medios de transporte, estimular 
la normalización en el empleo de materias pri- 
mas y productos nacionales, evitando su impor- 
tación; velar para que no desaparezcan ciertas 
industrias esenciales, fomentar la.aplicación de. 
nuevos procedimientos y el mejoramiento de los 
métcidos existentes para aumentar la producción, 
y organizar, por último, institutos tecnológicos 
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adecuados al desarrollo, económico del país 


MNTAD. >” 


En este aspecto recordemos que la Army Air. 


Force piensa invertir goo millones de dólares 
en 1947-48 .para pedidos de material, y 347 mi- 


llones en un programa de investigaciones des- | 


arrollado po: organismos adecuados. 


En una palabra, una política proteccionista 
para la industria, que "nuestra voz más autori- 
" zada, en su actual visita a la zona fabril de Le- 
vante, tan contundentemente lo ha expresado, 
“y de la que es reflejo fiel nuestra legislación. 


Energía, —Hay uni aspecto: de las fuentes de. 


energía vitales para el sostenimiento de la gue- 
rra, y también importantes para una industria- 
lización, que poderosamente ha de llamar nues- 
tra atención: Son interesantes los carburantes 
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resolución es esencial, como sin ir más lejos 
alecciona el caso alemán, cuyo consumo de 
195.000 toneladas en el mes de mayo de 1944 


.tuvo por”esta falta de autarquía que decrecer 


a 46.000 en noviembre. En todos los «aspectos: 
se hicieron séntir sus consecuencias; por, falta: 
de gasolina el entrenamiento de pilotos, que ha- 
bía sido previamente reducido, fué de nuevo. 
acortado; disminuyeron los cruceros de inter- 
ceptación y las Divisiones Panzer quedaron in- 
movilizadas. 


Les quedaba como esperanza compensar la £al- 
ta de combustible de aviación de alto índice de: 
octano, apoyando la construcción de aparatos de: 
tipo de propulsión por reacción que consumie- 


ran un combustible a base de aceite Diesel. 


sólidos como órgano motor de la industria; mas * 


ha de ser en los carburantes líquidos donde he- 
mos de extremar nuestra preocupación e inves- 
"tigación hasta «l logro del carburante nacional 
que nos asegure una relativa independencia en 
este aspecto. 


La motorización intensa de los Ejércitos y el 


desarrollo creciente de las flotas” aéreas y na- 
vales han hecho más agudo este problema, cuya 
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Ello les proporcionaría aviones de'caza supe- 
riores, que ocuparian el lugar de los de motor 
de explosión —prácticamente agotada—y liberar, 
al mismo tiempo, a la GÁF de su dependencia: 
del combustible para aviación. Pero, desgracia- 
damente, no tuvo Jugar con la necesaria rapidez. 


He aquí, pues, sintetizado el: interés para nos- 
otros de llevar a cabo una política petrolífera, 
que por cierto, modestamente, se desarrolla. Sin 
fuentes propias—hasta el presente—, no por eso ' 
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4 


se ha abandonado el empeño- de investigar te- . 


nazmente el subsuelo nacional, constándonos se 
estudia actualmente en Burgos, León y el Pir- 


neo por la Arrendataria, y en Lérida y Soria el- 


Instituto Geológico y Minero. Entretanto de- 
pendemos del mercado exterior, que no garan- 
tizado tuviera algún día que descartarse, que- 
dándonos entonces por considerar los recursos 
provenientes de la destilación de nuestros car- 
bones inferiores o productos nacionales, que ya 
solos o en mezcla pueden sustituir en cierta me- 


dida los de aquella procedencia. Entre aquéllos,. 


los productos de Puertollano, obtenidos pcr des- 
tilación de pizarrás bituminosas en la cantidad 
de: j 


GasoliNa +... ...o ..o coo... 


1.000.000 litros.. 
e (Gasr0il ... ccoo ooo. 500.000  ” 
Fuel-0il... ............... 2.500,000  .” 
Parafida +... ... ..oo como. 120.000  ” 


Los siete millones de litros de benzol, cuyos 
dos; tercios por cierto absorbe la industria, y los 
so ó 60 millones de litros. de alcohol, cuyos «en- 
sayos en Aviación son satisfactorios (AS-3),. 
són harto insuficientes para resolver el proble-' 
ma por ellos mismos ;'en resumen, que aun su- 
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mando los combustibles de las tres proceden- 
cias indicadas, y suponiendo consiguiesen ele- 
vado índice de octano, no se cubriría ni siquiera 
una fracción mínima de sólo Aviación. Más que 


come sustitutivos, pues, el alcohol y benzol «en 


mezclas convenientes pueden considerarse como 
productos que permiten reducir el ccmsumo de 
los petrolíferos, “prolongando”, por así decir- 
lo, las existencias de éstos. A IONES 

“La misma crisis sentimos en cuanto a lubri- 
cantes, que podría dar lugar a paralización de 
nuestro material aéreo; pero no creo'sea difi- 
cil ensayar lubricantes:en que entrase el aceite 
de oliva o fuese difícil la aclimatación exten- 
siva del ricino. ml 

Mas todo esto, como comprendemos, no .son 
sino paliativos aun mal más hondo que sólo 
puede atajarse aplicando en gran escala los pro- 
cedimientas de hidrogenación' sancionados hace * 
tiempo ya en las realizaciones industriales ex- 
tranjeras. , , 

Saltan a la vista los positivos beneficios que 
ello nos reportaría. Tendríamos, en efecto:'. 


*" — Independencia nacional.en un aspecto tan 
importante de la defensa. 


REVISTA DE AERONAUTICA 


— Evitación de salida de divisas, 
— Incremento de la producción en las indus-. 
-. trias de interés nacional por esta forma de - 
energía, y 
" — Explotación, por último; y aprovechamien- 
to de un séctor de nuestra riquera mine- 


ra, que actualmente hemos de convenir es: 


poco o mal utilizada. 
Aunque de un interés más general, no dejan 


- de repercutir, sin embargo, en nuestra industria 


aeronáutica las mayores o menores posibilida- 
des eléctricas de nuestro país en orden a su 
aprovechamiento. 

Creemos es insuficiente; antes dijimos inte- 
resaba una forma de energía barata, y «ello se 
puede conseguir con el establecimiento de una 
red de distribución de la misma, que a modo de * 
antena” se tendizra sobre el territorio nacional, 
para, recogiendo la producida por nuestros ríos 
y por las instalacicnes térmicas que en bocami- 
na aprovechasen nuestros carbones inferiores, 
corregir asi la irregularidad de estos manantia- 
les, llevando su utilización a los centros de con- 
sumo donde se reclama su apicación fotas in- 
Cale 

Personal técnico. 


Mad de obra es otro de los factcresque en 


principalísimo ¡grado- debemos tener en cuenta 
en nuestra movilización industrial? sobre todo si 
nos fijamos «en las colosales proporciones del 
emplea del material aeronáutico en la última 
guerra, de la que hasta hace poco hemos sido 
espectadores. 

Las Fuerzas aéreas de los aliados que sólo en 
un teatro fuwzron dirigidas contra Alemania, 'al- 


«canzaron la cifra de 28.000 aviones de combate, 


coñ 1.335.000 hombres destinados en los Man- 
dos respectivos, lanzando 2.700.000 toneladas de 
bombas. 


Tan desorbitadas cifras están en relación con 


los. 18:000 aviones: americanos y 22.000 ingleses. * 


que se averiaron, sin posibilidad de reparación, 
y los 57.000 alemanes que se dice destruidos, lle- 
vando a nuestro ánimo la sensación del volumi- 
noso problema que crea la necesidad de obrercs 
especialistas para el Ejército del Aire e indus- 
trias de aviación, bien sea por. la efímera vida 


de materiales, que pronto se denuncian .anticua- 


dos, y que es preciso, con arreglo a nuestras po- 
sibilidades ::conómicas, renovar, como por la exi- 


gencia de esta economía, modesta de reparar, y 


mántener en vuelo las “máquinas” que a nos- 
otros no ¡pueden antojársenos “pasadas de mo- - 
da”. Sin olvidar la preponderancia del Arma 


, 
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aérea, ya no discutida y que incontrovertible- 
mente ponen de manifiesto los últimos proyec- 
tos del War Departement, pues de 875.000 'hom- 
bres del Ejército regular corresponden 400.006 
para solamente Aviación; 300.000 para.el Ejér- 
cito de Tierra y 175.000, por último, para los 
Servicios, : 


Se está creando en España un floreciente trá- 
fico civil, que puede ser con el tiempo un nú- . 
cleo de actividades aeronáuticas industriales que 
muy bien pudiera descongestionar nuestra insa- 
tisfeoha demanda; más, sin embargo, no puede 
una actividad de esta indole, por próspera que 
sea, nutrir, siquiera sea en parte, las exigencias 
de la defensa, por lo que nunca se encarecerá lo 
bastante la necesidad de un clima apropiado, de 
una zona demográfica hábilmente creada y pro- 
pagada, como fuentes que nutran lo mismo nues- 
tros cuadros de especialistas que la mano de 
obra especializada, que cada vez más imperiosa 
ha tcamado carta de naturaleza, dividiendo a los 
ciudadanos en dos grandes grupos: - 


a) El movilizable directamente, avis 
en: 


1.2 Aptos. para el muea de las armas 
(Ejército activo). 


j 2.2 Indispensables para el sostenimiento 
de la guerra (Ejército de trabajo 
militar). 

3.2 Necesarios para el sostenimiento del 


país (Ejército del trabajó civil). 
*b) No' movilizables inmediatamente por no . 


* tener la edad, pero de ocupaciones tales que pue- 


den prestar auxilio a los anteriores. 
Resultado de esto es el registro o censo obre- 


- TO, que tendremos al día, consiguiendo así : 


—No privar de personal a la industria que 
lo necesita. 


— Aumentar el personal de las fábricas mo- 
vilizadas con el de las que no lo sean, o in- 
cluso, como se ha hecho en todos los paí- 
ses, con mano de obra extranjera, con in- 
ternados, prisioneros de guerra y, desde 
luego, con mano de obra femenina, cuya 

“movilización fué hecha posible por la me- 

_ canización y división extrema del trabajo, 
que distaba en' Alemania mucho de ser. 
completa. 

. — Compaginar.las necesidades de la' industria 
movilizada con las de ciertos servicios que 
tantbién exigen personal obrero. +: 

— Eximir de la incorporación ciertos obreros 
especialistas de difícil reemplazo. 
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De todo lo que llevamos “dicho venimos en 
consecuencia de que la movilización industrial 
es una labor tenaz, de imposible improvisación, 
que exige una preparación desde tiempo de paz 
y una detalladísima organización que hagan sim- 
plísima la ejecución de la misma. en el momen- 
to oportuno. 


Es premisa indispensable la existencia de un 
organismo central y permanente para todas las 
posibilidades del país, com autoridad sobre los 
tres Ejércitos, y que, conocedor por una parte 
de dichas posibilidades nacionales, y por otra de 
las necesidades, a veces comunes, de los tres 
Ejércitos, determine, a modo de juez inapela- 
ble, a quién se ha de adjudicar las industrias en 


litigio, evitando así competencias, acaparamien- $ 


tos e incluso inadecuados empleos que sin esta 
unidad de mando ocurrirían. —*' 


Produce esto coordinación de esfuerzo y 
: cooperación. 


Como 'órgano coordinador, pues, Diccrado en 
el Alto Estado Mayor, su dependencia será sólo 
del Mando Supremo, de quien recibe directri- 
ces. Directrices a las que aportarán su concurso 
los Órganos apropiados que como asesores tiene 
el Mando Supremo, lo mismo: para estos fines 
como para los problemas generales de la guerra : 
la. Junta: Suprema de Defensa Nacional y el 
Consejo Superior de Industrias Militares. 


S= trata, como vemos, de una función rectora 
superior, a quien le atañe no sólo el aspecto 
bélico, aunque ésta sea, naturalmente, su prin 
cipal preocupación, sino la reserva de 'indus- 
tria para la vida civil, que un nivel medio haga 
aconsejable en evitación de colapsos de la: mar- 
cha nacional. 


En un segundo escalón, la' existencia de los 
tres Ejércitos de Aire, Mar y Tierra, con vida 
independiente y necesidades :en su mayor parte 


específicas, requieren un órgano central para' 
cada uno de ellos, que ya no es su misión coor-' 


dinar, sino organizar, clasificar, preparar, te- 
ner al día, en una palabra, los ficheros indus- 
triales; en los que de un modo completo se-con- 
tenga cuanto a cada Ejército interesa, no sola- 
mente en su aspecto presente, sino, en las ma- 


“yores y más complejas necesidades futuras que, 


la cada vez ¡más complicada as guerrera 
exige. 

El material aéreo que áhora tenemos es sólo 
un paso en el progreso ;'es preciso mantener una 
: doctrina por delante del material, tener una vi- 


sión profunda del futuro, conservar la” industria p 
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aeronáutica lo suficientemente preparada para 
poderse desarrollar dé una manera rápida y ar- 
mónica, y para «ello es preciso fomentar la inves- . 
tigación y el desarrollo científico; en una pala- 
bra, necesitamos centros o comisiones de inyes- 
tigación, que los haremos depender de la Juris- 
dicción Central Aeronáutica o de la Regional, 
según su volumen, que por lo menos haga asi- 
mila'bles los positivos adelantos que las espec- 
taculares innovaciones de la segunda Guerra - 
Mundial, con la bomba atómica, la propulsión 
por reacción y el “radar” ha puesto de mani- 
fiesto. . 


Considerando que las armas actuales son pie- 
zas de museo para mañana, el Ejército del Aire 
"debe, teniendo en cuenta que sólo lo anterior no 
será suficiente, ampliar sus recunsos de inves- 
tigación, facilitando lo posible el trabajo de téc- 
nicOS e industriales que a veces privadamente se 
interesan por la resolución de problemas que . 
afectan a las Fuerzas aéreas. 


Dependientes de aquella Comisión central, ór- 
gano superior de movilización del Ejército del 
Aire, deben existir unas Comisicnes Regiona-" 
les que prolonguen en las mismas la acción de 
aquéllas; es decir, que sobre la base de unidad 
de mando el volumen de este problema, ' “pide” 
la subdivisión del trabajo, la jerarquización y la 
estadística, con mucho más detalle. en éstas, y 
«sobre todo la presencia real 'en las industrias, la 
intervención, la orientación. : - 


De dependencia inmediata, revierten en aqué- 
lla sus observaciones, mas difieren en la concep- 


. ción de su fichero; en tanto que el órgano regio- 


na] estudia una fábrica en particular, deducien- 


" do sus posibilidades y clases de productos ela- 


borados, en la Jurisdicción Central intenesa un 
solo producto, de cuyas fichas se extraen las in-, 
dustrias suministradoras. Es, pues, un método 
inverso, no caprichoso, sino impuesto por su 


- función; interesa a la Comisión Regional el de- 


talle; a la Central, el aspecto global. ' 


Ahora bien, si 2] objeto de una movilización 
industrial aérea es mantener eficientemente el 
Ejército del Aire, .para que el dispositivo ante- 
rior “tenga algo que mover” cuando la- “guerra * 
llame a nuestras puertas, es preciso : 


“Disponer de una industria aercnáutica 
pes que, fabricando material bélico, de . 


a transporte o turismo, sirva de. base a una indus- 


tria de guerra. 


20 -Clásificar y Feservar exclusivamente para 
el aire “aquellas fábricas civiles que por la natu- 
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raleza de sus productos o su afinidad con el mis- 
mo deban quedar afectas al Ejército del Aire, 


- con carácter exclusivo eh el caso de moviliza- 


ción. 
Efectivamente, Aviación exige una industria 


. aeronáutica potente; sin material no pueden ha- 


cerse pilotos, y sin éstos y máquinas rio hay 


. Ejército aéreo. Es preziso, pues, crear la indus- 


tria permanente que en cierto modo, nos haga 


' autárquicos, y no es ésta precisamente una época 


poco propicia. . ñ 
La industria en España se encuentra en pleno 
proceso económico .de expansión miérced a los 


ingresos que un alza de precios, por la mayor * 


demanda de productos, producen las dificulta- 
des de importación, lo que unido:al mayor cré- 
dito suministrado por los Bancos, es su secuela 
positivos beneficiosa las Empresas, que, estimu- 
ladas, realizan su posterior inversión. 


Hay un “clima”, pues, propicio para que 


Aviación, con su guía y estímulo, implante las 
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concedían ciertos beneficios a aquellas empresas 
industriales consideradas como esenciales para la 
economía o defensa nacional. 


En realidad, esto es una consecuencia del es- 
tadó aeronáutico de nuestro país; en aquellos 
cuyos recursos, ayudados por una mentalidad 
aérea, la Aviación civil vive próspera, a Su am- 
paro crece la industria que ha de sostenerla, en 
tanto que nosotros, sin inmediatos consumido- 


res, hundiríamos rápidamente la incipiente indus- 


tria que no tuviese amparo (del Estado, como 
único consumidor y. principal interesado en su 
existencia. . me 


Las mismas razones mueven a: Aviación a 


subvencionar las Compañías de transportes aé- 


industrias aeronáuticas que más urgentemente . 


precisa, mediante una organización estatal-técni- 
co-administrativa, que facilite crédito a esas in- 
dustrias, con las garantías indispensables, y que 
el abono del producto elaborado fuese inmedia- 
to a la recepción del material producido, 


De acuerdo con esta directriz, se dictan nor- 
mas en 26 de abril de 1940 para la reorganiza- 


ción de las industrias aeronáuticas en concot- 


dancia con las leyes de la Jurisdición Industrial 
Aérea de 9 de noviembre de 1939. 

* Con estas disposiciones se da un'gran paso 
para la reorganización de estas industrias, am- 


recs, cuyo -funcionamiento no es remunerador : 
son razones de seguridad y de prestigio las que 
obligan a realizar tan “desfavorables nego- 
cios”. e 

En cualquier aspecto, mediante subvención por 
kilómetro o abono del transporte de correspon- 
dencia, la Aviación civil servirá siempre de base 
para mantener las comunicaciones ineludibles de 
la nación y del intenso tráfico militar. que se 
creará. : ] 

Son estas consideraciones, ¡por tanto, las que 
reclaman ventajas para aquellas industrias con 


ánimo de sostenerlas y continuarlas. 


pliación de las existentes y creación de otras”. 
complementarias, que cristalizan en las leyes de ' 


18 de abril y 5 de mayo de' 1941, por las que se 


cas de construcción de aviones de bombardeo y 
combate, sacándose a concurso la parte corres- 


dispon= la constitución de industrias aeronáuti- 


pondiente al capital privado, que junto al apor- 
tado por el Estado han de constituir. las Com-' 


—pañías anónimas que. implique para aquél una 


continua ¡presencia en todos los problemas de 
esta industria, que le mueva a una intervención 
diligente en su solución, y, «finalmente, que le 


“asegure la calidad y economía del material pro- 


ducido. : ; , 


Se inicia así 'una política intervencionista por, 


el Estado én las fábricas, inspección que, como 
veremos, realiza la Jefatura de la Zona Terri- 


torial de Industria, dotándolas en cambio del, 
carácter de interés nacional; mediante el cual se 
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De las mismas hemos hecho varios grupos: 


AA.: Industrias aeronáuticas básicas. 
Dedicadas a construcción de motores, 
células e instalaciones especiales aero- 
náuticas. 
Industrias aeronáuticas accesorias. 
Construyen hélices, aparatos de a 'bor- 
do, magnetos, bujías y elementos auxi- 
liarés para la navegación, armamento y 
servicios. : 


-AB. 


Industrias aeronáuticas auriliares. 


Sin ser especialmente de Aviación, pro- 
ducen elementos para las anteriores, 
barnices, telas, contrachapados, aleacio- 
nes «especiales, etc. 


Se diferencian en la especialidad y libertad 
de su fabricación; así en tanto el grupo AA 
sólo fabrica elementos para Aviación, las com- 
prendidas en el A B, con la sola limitación de 
dar ¡prioridad a Aviación, dedican parte de su 
labor a otras actividades; el AC, por último, 
sólo se estima obligado por la cumplimentación 
de los contratos. Hay algo de común en ellas: 
la inspección, control e intervención que se ase- 
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D 
gura el Ministerio del Aire 'en las mismas, por 
lo que además de la verificación de fábrica te- 
nemos la del Aire como de mayor garantía. 


. Por regla general, se asegura Aviación ura 
participación en la Empresa, que queda así so- 
metida a. los requisitos que le fija en relación 


con su constitución, régimen, personal, accio-.. 


nes y Consejos de administración, materializán- 
dose de este modo su injerencia. e 


Su personal obrero. de hecho se conside- 
ra, a los efectos de mavilización, como el de 
las Maestranzas Aéreas, tendiendo, como ya sa- 
bemos, a la permanencia: de la mano de obra 
especializada. Esta es, pues, la:solución del pri- 
mer punto que.consideramos, con lo que. podre- 
mos asegurarnos la cobertura de: mínimas nece- 
sidades—bien es verdad—, pera que pueden ser- 
vir de núcleo de una más floreciente industria 
cuando la ANPRte can aérea en España sea una 
realidad. : 


El segundo aspecto del problema; la prepara- 
ción en sí, es atributiva de la Jurisdicción ¡Cen- 
tral Aeronáutica, órgano rector de la moviliza- 
ción industrial; que hemos encuadrado en la Di- 
rección General de Industria y Material como 
un aspecto más, “si bien importantísimo”, de su 
función especifica. 


Al crear aquel órgano en la mayoría. de edad 


. de Aviación, desapareció la tutela de los otros 


Ministerios «n .este aspecto, pasando a depen- 
der de la, misma, con la' documentación corres- 
pondiente, cuanto se refería a construcciones 
aeronáuticas, que sus «propios interesados iban 
en lo sucesivo a regular. Al control, pues, del 


- Ministerio del Aire sobre Maestranzas y talleres 


aéreos, vino a incrementarse el de las industrias 
aeronáuticas que, clasificadas o no, en cualquier 
caso prcidujesen elementos aeronáuticos o fue- 
sen susceptibles de producirlos. 


Mas pronto se echó de ver la magnitud ' del 
problema, la cantidad de factores que entraban 
en juego; casi instantáneamente se sintió la ne- 
cesidad de un órgano asesor que, caracterizán- 
dose por la heterogeneidad de las actividades de 


Sus componentes, no *xcluyese quienes por su 


función supusiesen una efectiva cooperación ci- 


“vil o militar. 


Con esta concepción se creó el Ccnsejo, Áse- 
sor de Industrias Aeronáuticas; es decir, como 
un órgano consultivo que, integrado por elemen- 
tos técnicos y administrativos oficiales, diese ca- 
bida al mismo tiempo a representantes destaca- 
dos de la: ccnstrucción aeronáutica, que lo va- 
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lorizasen con su opinión, orientación y consejo, 
al par que con sus dificultades, que a'nosotros 
interesa soslayar. 


Tiene así la Dirección General de dute 
y Material las necesarias cooperaciones, subdi- 
vidiéndose el trabajo, como sabemos, en varias. 
Secciónes, una de las cuales, Fabricación, com- 
prende en uno de sus negociados la O reniación 
y Movilización Industrial Aeronáutica, verda“ 
dero tronco de donde arranca todo el dispositi- 
vo que estamas estudiando. 


Aunque en este concreto aspecto de la orga- 
nización hubiese querido aportar mis ideas, 


"ofreciendo una original, no lo habría consegui- 


do sin salirme de la lógica, porque lógico es 
vincular en la Dirección ¡General la Movilización 
Industrial, coma' aconsejable por la jerarquiza- 
ción, limitarla a una sección especifica ; pero. di- 
fiero en su valoración, en considerar de más 


. magnitud el problema, estimando “cortedad de 


vista” concretarla a un negociado, aunque, como 


en este caso de subordinación a una Jefatura 


de Fabricación, se aproveche de la misma en 


sus problemas comunes. 


Muy bien puede este Negociado de Orienta- 
ción y Movilización Industrial Aeronáutica con- 
vertirse en una sección, con paridad a la de Fa- 


“bricación y en dependencia de la Dirección Ge- 


neral, con más amplias atribuciones, aunque 


análogas Íunciones. 


Como órgano central organizador, coordina- 
dor y clasificador de las industrias que afectan 
ál Aire, no se limitará a llevar un fichero, más 
o menos completo, de lós elementos fabricados 
por cada Empresa, y en qué cantidad, sino que 
lo relacionará con las mecesidades en paz y gue- 
rra de los diferentes elementos, de acuerdo con 
los planes del Estado Mayor y estudio analítico 


. de las campañas. Tendrá así una referencia de 


lo que producimos con exceso opor defecto, ob- 


«teniendo elementos de juicio en que apoyar nue- 
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vos programas de fabricación, proyectos de sus- 
titución, acoplamiento de fábricas, y estudiar, 
en fin, cuanto se - oponga a los planes con cono- 
cimiento: de causa trazados para su inmediata 
resolución, o si, por el contrario, obedecen a di- 
ficultades que reconocen causas más hondas, ca- 
rencia de materias. primas o de otra índole, pro- 
poner la adquisición de “stocks” suficientes 
para el tiempo que se fije decampaña, o esti- - 
mular la investigación « de su sustitución ; proce- 
dimiento éste no oe factible, pero sí más 
conveniente. 
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Es su misión obtener en las Maestranzas O 


en las industrias aeronáuticas, en su defecto, el 
plantillaje, “utillage” y modelos de piezas que 
han de repartirse entre las industrias civiles, 
pira su fabricación, como consecuencia del es- 
tudio coordinador y distribuidor antes'realizado. 


Labor misionera será convencer a las fábri- 
cas estudien su adaptación a la problemática fa- 
bricación asignada, poniendo el mayor cariño en 
obtener rendimiento y comunicarlo para la cons- 
tancia del organismo contabilizador. Ello lleva 
consigo ensayos de fabricación que':temporal- 
mente deben realizarse, entrañando gastos que 
es aconsejable indemnizar, con objeto de que su 
gravamen no signifique trabas puestas por las 
fábricas a estos ensayos, necesarios como en- 
trenamiento en las operaciones a realizar en los 
tratamientos y tolerancias. 
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tencia exclusiva de un Ejército, y cuyas relacio- 
nes de tipo social regula el Ministerio de In- 
dustria y Comercio. 

En dependencia de la Jefatura de Fabricación, 
y como organismos ejecutivos de la misma, de 
la cual no son sino continuación, se encuentran 
enclavadas en las Regiones las Zonas Territo- 
riales de Industria, que representan de este mo- 
do a la Dirección General de Industria y Ma- 
terial en la zona geográfica respectiva. Del mis- 
mo modo que en la «cabeza el Negociado de 
Orientación antes aludido arrancaba de fabrica- 


. ción, existen en las Regiones otros órganos de 


No es menos importante calcular el personal ' 
obrero y especialista que para una fabricación . 


intensa se necesita en cada una de las industrias 
afectas con cualquier raigambre al Aire, para, 
cotejando este resultado con las estadísticas de 
disponibilidades, tener un avance del .personal 
qúe como indispensable en el Ejército del tra- 
bajo ha de sustraerse al contingente ordinario. 


Conocimiento amplio de las fuentes de ener- 
gía utilizadas en general, y detallado “de cada 
fábrica en particular; clase de energía, cupos 
necesarios y su incremento en circunstancias ex- 
traordinarias de explotación, o modificaciones 
necesarias para aprovechamieñto de otra ener- 
gía disponible. A: JS: 

Mantener estadísticas sobre vida del material, 
recuperación propia y del enemigo, fruto de la 
experiencia postbélica, con previsión del destino 
que en cada caso signifique el material recupe- 
rado y su traducción en cifras que “alivien” los 

_programas de fabricación; factor éste, como 
comprendemos, muy aleatorio. 

Un último punto, muy importante, es cono- 

cer exactamente las materias primas a utilizar 
por cada industria; el destino de sus productos 


geronáuticos elaborados, y como consecuencia 


de éstos, las fuentes de aquellas materias, su si- 
tuación, vías de comunicación y tiempo en que 
se realiza el transporte para su abastecimiento 
-o descongestión, según sea confluente o afluente: 


Se aseguran las necesarias cooperaciones e in- 
formaciones por su enlace con los órganos aná- 
logos de Mar y Tierra, en cuanto se refiere a 
las industrias civiles. que no son de la compe- 


funciones más limitadas, que, en dependencia di- 
recta de la Zona Territorial, llevan la estadís- 
tica industrial bajo el aspecto que puede inte- 
resar a Aviación; se trata: de las Es 


Secciones de Orientación y Movilización 
de la l. Aeronáutica. ' 


Acerca de las mismas podría hacer la salve- 
dad antes anotada, a propósito del Organo cen- 
tral; de que su limitada categoría actual no co- 
rresponde con su alta función. Dando por señ- 
tada su independencia y razonando que todo 
proceso industrial comprende: 

1. Investigación ; 

22. Aplicación práctica; 

3.2 Fabricación, ; 
la considero dividida en cuatro Subsecciones : 


1.2 Investigación, 

22 Nacionalización y Normalización de 
Productos. E E 

32 Estadística. | 

42 Dispersión y. Encavernamiento, 


PP. 


12 Subsección. Investigación. — Carente de 
'medios, no quiere decir que ella misma adelan- 
tase la técnica, sino que cristalizase su preocu-: 
pación en mantener el contacto con los centros. 
oficiales o civiles de investigación, estimulando 
su labor, proporcionando medios en las circuns”. 
tancias y cásos que se estimen de garantía, y es- 
tudiar, en fin, los problemas latentes de Avia- 
ción, proponiendo su resolución mediante el €s- 


tímulo de premios en metálico y menciones ho- 


noríficas, como, por ejemplo, “podríamos hacer 
con los carburantes y lubricantes, entre otros 


“muchos aspectos. 
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No hemos de limitar á esto su' actuación; las 
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industrias que han de trabajar para el Aire ne- 
cesitan :materias primas o productos para «su 
transformación; su estudio, su búsqueda .y dis- 
'tribución en el papel con una prelación y un 
orden en las “familias” de materiales a emplear 
—aleaciones ligeras, materiales metálicos, mate- 
riales para infraestructura, ensayos, maquinaria, 
. combustibles, equipos eléctricos, etc,—, es labor 
: específica de esta Subsección antes de revertir 
sus informes en la 3:* para su ficha y archivo. 


2.* Subsección. Nacionalización y mormali- 
zación “de productos.—La normalización repre- 
senta tina actividad de ordenación que tiene una 


aplicación apropiadisima en el campo de las ac- 


tividades industriales con carácter de asociación. 


Esta acción unificadora de orientación u or-. 


denación ha de ser estudiada y realizada cien- 
tíficamente hasta en sus menores detalles. Hay 
que crear la norma que después ha de aplicarse. 


Incluso con indépendencia del mayor rendi- . 


miento de un trabajo normalizado, la descentra- 
lización de la industria que la normalización fa- 
cilita influye sobremanera enla posibilidad de 
dispersión de lás fábricas, .lo que influirá en un 
efecto al bombardeo más atenuado, factor siem- 
pre muy de tener en cuenta. Le informará del 
estado y posibilidades de la industria dentro de 
su demarcación; estudios sobre la adaptación de 
industrias civiles, para nosotros de positivo in- 
terés; las orientará, aconsejará, inpeccionará pe- 

* riódicamente; les entregará modelos y Plantilla- 
, Je, cuyo control se reservará; enseñará las sin- 
" gularidades de construcción del material de gue- 
rra; les fijará tolerancia de fabricación admisi- 
ble y, en una palabra, comprobará personalmen- 
te que todo se comporta como se ideó; es la 
“Subsección del contacto”, constituyendo esen- 
cialmente la instrucción mulitar de los centros 
- fabriles privados, sin la cual su movilización en 
plazo breve será ilusoria u ofrecerá tales difi- 
cultades, que sólo será sensible su acción pertur- 
badora. 


2 Subsección. 
I. Aeronáutica.—Es la “colectora” de los datos, 
"que organiza en forma de un fichero regional, 
en la que se expresan las posibilidades indus- 
triales actuales y potenciales de la zona, dedu- 
-cidas por simple lectura de una ficha por fábri- 
ca, cuyo relleno es fácil si se mantiene al día 
<on arreglo al siguientz cuestionario: 
Nombre de la fábrica. 
Provincia. Población. Dirección. 
Sucursales. Situación de las mismas. 
N 
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Persona] directivo (nominal). 

Idem de Oficinas (nominal). 

Idem técnico (nominal). | 

Jefes de taller o equipo (nominal). 

Obreros de ambos sexos (numérico). 

Distribución y capacidad de locales... 

Laboratorios. me o 

Motores. Energía disponible. Consumo. 

Características maquinaria (con detalle). 

“Utillage” y su reposición. , 

Instalaciones auxiliares. 

Primeras materias para su producción nor- 
mal, Límite máximo consumo. 

Subproductos. Destino. 

Consumidores actuales de productos y sub- 
productos. 

Entidades silos: 

Almacenes. Situación. Capacidad. 

Elementos de transporte que utiliza. 

Posibilidad de nuevas fabricaciones. Am- 
pliación de las existentes. 

Escuelas post-trabajo. 

'Higiene. Sanidad. 

Actitud social del personal. 

Sin que consideremos cerrada la ficha, pues 
siempre podemos completarla con algún otro 
dato cuyo conocimiento interese y la experien- 
cia aconseje. 

4% Subsección. Dispersión y encavernamien- 
to. —Después de estudiar con' detenimiento la 
acción del bombardeo aliado sobre Alemania, me 


he visto forzado a incluir una Subsección más, 


“que exclusivamente se dedicase, y no es poco 


su trabajo, al estudio de la dispersión de la in- 
dustria, meditar sobre la vulnerabilidad de las 
naves actuales, extraer enseñanzas de la guerra 


"pasada y cristalizar en normas la prelación, ex- 


Estadística de Movilización 
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tensión y. forma de llevar a cabo la disemina- 
ción en general, y de cada fábrica cuya ficha 
lleva la 3," Subsección, en particular. 


. Cada factoría, como integrante de un proble- 
ma distinto, será objeto de un estudio detallado, 
teniendo previsto, aun sin conocimiento de la 
Empresa o en colaboración con la misma, los 
lugares de su ¡posterior emplazamiento cuando ' 
el actual no sea de garantía; grado de la dise- 
minación, partes de la fábrica que conviene en- 
terrar, dificultades logísticas que ello represen- 
ta y modo de subsanarlas, con expresión del me- 
dio de transporte y.en qué. cantidad; particular 
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atención en el aspecto sanitario y medidas de 
seguridad. : 


Ñ 


Nada de esto es excesivamente previsór; to-. 


« dos los extremos tuvieron que llenarse en la 


guerra pasada; pero a través de una .improvi-. 


sación y un calvario para la industria, que pro- 
fundamente afectó a su rendimiento. 


Hemos aprendido que tiene más influencia la 


«destrucción de una industria básica, es decir, la . 


que de manera más- indispensable sirve a.otras 
industrias, que otra que no lo sea;.se vió con 


claridad que es más importante establecer me- - 


didas: para la protección de industrias básicas 
que para la protección de fábricas que produ- 
_cen materia] terminado, 


He ahí la consideración a tener en cuenta en 
la prelación. Pero el problema es más comple- , 


jo; es preciso coordinar, aun en una misma fá- 
brica, los elementos.componentes producidos por 
la dividida Empresa para su montaje final: Co- 
mo medida económica, ver la posibilidad de 


aprovechar' minas, túneles, canteras, bodegas y 


* cuanto sea útil para el enterramiento de las, par- 


tes vitales, estudiando en cada caso las medidas: 


higiénicas para la “realización del trabajo en es- 
tas condiciones. 


Recordemos que efectivamente, cuando por * 
falta de tiempo en la última contienda nada de 


"esto se tenía en cuenta, los obreros sufriari fre- 
cuentes dolores de cabeza por defectuosa ven- 
tilación, capaz de reducir el trabajo a tres tur- 


nos de “echo horas en lugar de dos de doce. El * 


polvo del metal alcanzaba centímetros en el ta- 
ller de pulimentación, lo que exigía el uso'de 
careta; en otras muchas ocasiones de utiliza- 
ción de cavernas de piedra caliza, para que el 
techo no se desprendiese, hubo que mantener 
una temperatura muy baja, que en ocasiones no 


fué sirficiente, originando accidentes sensibles ;' 


fué preciso, en fin, Tesolver el problema del agua, 
el de viviendas improvisadas para el contingen- 
te obrero y tantos otros, cuya enumeración no 


es necesaria después de lo dicho pata quedar . 


persuadidos: de la trascendencia, importancia e 
indispensabilidad de esta 4." Subsección, que, 
con la 1%, a la organización actual hhe añadido. 


Si todos estcs organismos que hemos perfila- - 


do cumplen su misión, podemos esperar confia- 
dos su contribución al esfuerzo de guerra, ya 
que creemos que en una colaboración sin rece- 
los, que conduzca a la industria civil—de la ma- 
no de la militar—a conocer el material aeronáu- 
tico primero y su fabricación después, estriba 


r 
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la verdadera preparación práctica de aquélla con 
vistas a los supremos intereses de la Patria. 


Y en este aspecto cúmpleles a las Maestran- 
zas Aéreas un papel, principal, cuyo personal 
técnico, como al principio dijimos, junto con los 
órganos de la movilización, han de estar en con- 
tacto estrecho para la consecución de los fines 
de aquélla. 


Muy lejos, pues, de su supresión—como cla- 
man algunos—, fundándose en que la industria 
es una función social, no del Estado, y que éste, 
falto del estímulo de las actividades privadas, 
es un gerente indolente en su gestión adminis- 
trativa,: nuestros establecimientos industriales 
responden a una necesidad absoluta y auna pre- 
visión elemental, ya que 'a la experimentación y 
ensayo, a la “instrucción militar” de los centros 
fabriles, al plantillaj2, formación de fichas de 
fabricación, al entretenimiento, conservación y 
reparación del material, hay que añadir la con- 
sideración de ser un- vivero: de personal espe- 
cializado en condiciones de poder difundirse por 
toda la «nación, encuadrando otros núcleos, 


Para terminar, no haciendo excesivamente ex- 
tenso este trabajo; cmitiré extraer conclusiones, 
como' pareciera oportuno, ya que albergo la'con- 
vicción de que estas conclusiones, a modo de 
resumen, surgen espontáneamente a medida que 
se' wa leyendo, y que al final se habrá obtenido 
sin esfuerzo la impresión de que la moviliza- | 
ción industrial aeronáutica es la sólida base del. 
Ejército del Aire, cuya estabilidad tan íntima- 
mente ha de estar relacionada con «el cariño y 
tesón que hayamos puesto en su preparación, 


Antes de cerrar estas líneas, advierto que siem- 
pre he hablado de preparación material; todo 
ha girado en torno a la materia y su colosal ,vo- 
lumen, precisamente en lo que España no es 
pródiga; pero no olvidemos el motor de las ac- 
ciones, la inteligencia y valores espirituales, en 
las que sería ésta la única época de la Historia 
en que se nos hubiese regateado, dejando de lle- 
varnos a altas empresas, pues, como decía Ra- 
món y Cajal, la gran falta de España es la pérdi-, 
da de tantas aguas como se pierden en el mar y 
de tantas posibilidades como se pierden en la ig- 


* norancia. El día en que todas las aguas se apro- 


vechen y todas las inteligencias se encaucen en . 
un criterio de unidad y disciplina, España reco- 

brará su grandeza y prosperidad, a cuyos bal- 

buceos estamos asistiendo. Así lo mandan nues- * 
tros caídos y- así lo cumple nuestro insigne Cau- 
dillo, en cuyas manos depositamos nuestra fe y 
nuestra obediencia. 
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Soberanía y. 
La libertad de paso por el espacio aéreo. 


e 





.spacio aéreo 


Por JOSE MARIA GARCIA ESCUDERO, Teniente Coronel Auditor del Aire. 


Examinada en el artículo anterior la exis- 
“tencia de. limitaciones naturales a la sobe- 
ranía de los Estados sobre su espacio aéreo, 
quedan por estudiar en detalle algunas de 
ellas; señaladamente dos, que se presentan 
como más discutibles e importantes: la le- 
gislación uniforme; primero; la libertad de 
paso por el espacio aéreo—tema principal 
de este trabajo—, después, | 


La legislación aeronáutica unitorme, 


La función legislativa es una de las que 
constituyen la actividad jurídica de la sobé- 
ranía estatal. Como corolario .de ella, la 
Administración tiene la facultad reglamen- 
taria, mediante la cual se acerca la ley a la 


estos hechos correspondan a un medio tan 
sustancialmente internacional, por razón de 
la movilidad y rapidez de las.atronaves, que 
ese derecho estatal de legislar se convierta 
en rémora para un vehículo necesitado de 
normas uniformes que le acompañen al ini- 
ciar su vuelo y no le abandonen a lo largo 
del mismo, sean cuales fueren'los paises que 
hubiere de sobrevolar. 


Porque, “¿qué decir—-se pregunta Ri- 


-per—a propósito del viaje de un zepelín 


realidad, siempre tornadiza y variadísima, de , 
los hechos, Puede suceder, no obstante, que,, 


que, cuando vuelve a su hangar, ha encon- 
trado todas las leyes del mundo.” (1). Por 
eso, uno de los raros puntos del Derecho 
Aeronáutico que no han suscitado el menor 

(1) “L'unification du Droit aérien” (“Droit 
aérien”, 1932; núm, 2). 


29 


! 


REVISTA DE AERONAUTICA 


disentimiento ha sido la necesidad de una 
regulación internacional, “La tendencia ha- 
cia un Derecho Aeronáutico de todos los 
pueblos”, es el título significativo del se- 
gundo punto que Cogliolo y Cacopardo tra- 
“tan en sú Manual (2). “La necesidad - de 


regulación internacional de la aeronáuti-. 


ca ha sido reconocida desde el mismo prin- 
cipio, y el Derecho de la navegación aérea 
es el hijo de los Convenios internaciona- 
les”, escribe Wingfield y Brabanti (3). “Si 


la obra de unificación legislativa interna-* 


“cional parecía deseable para todo el Dere- 
cho moderno de la circulación en general, 
constituía una necesidad urgente para la 
navegación aérea”, encontramos en Ambro- 
sint (4). “Si alguna vez hubo:alguna ma- 


teria que clamara imperiosamente: por le- 


yes uniformes, es la de aeronáutica”, afir- 
“ma, en fin, Zollmann (5). La unificación 
es indispensable en'marcas de aeronaves, 
condiciones de navegabilidad, comprobación 
rápida dé los documentos de a bordo, luces 
y señales, licencias de piloto, confección de 
mapas aeronáuticos, concentración y -difu- 
sión rápida de informaciones meteorológ1- 
cas, concreta Le Goff (6). La unanimidad 
de los autores es, como se ve, incuestio- 
mable. Y hasta tal punto es intensa esa as- 
piración por la unificación, que, no obstan- 
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laciones que de la falta de preceptos. Mas 
para que esa internacionalización sea efec- 
tiva, las hormas con tal carácter deberán 
ser obligatorias. De esa manera se elimi- 
narán en gran parte las enojosas cuestio- 
nes sobre “la ley “aplicable en cada caso” 
que agobian los Tratados de Derecho Inter- 
nacional. Naturalmente, que muchas de las 
soluciones de ese Derecho seguirán tenién- 


dose que aplicar a problemas aeronáuticos. 


en todo lo que no les. sea específico, sino 
materia civil, penal, etc. Pero en lo plena- 
mente característico de la navegación aérea, 
es decir, en el transporte aéreo, la unifica- 
ción legislativa no podrá por menos de pro- 


-ducir la desaparición de las actuales diver- 


gencias entre las legislaciones nacionales. 


¿Es lo que ahora está sucediendo. 2 


Aún en los casos en que continúe en ple- 
na vigencia «el Derecho Internacional, la 
aceptación universal de determinados prin- 
cipios (por ejemplo, el de nacionalidad de 
la aeronave en vuelo) facilitará grande- 


. mente la aplicación de aquél, Y no se olvi- 


te tener en la CINA un “ejemplo, único en. 


el mundo de un órgano internacional crea- 
dor de las normas comunes para todas las 
naciones adheridas” (7), y ser el Derecho 
Aeronáutico, en realidad, el fruto de con- 
_venciones internacionales, y, por ende, uni- 
formes, aun eso parece poco, y es poco, y 
se urge constantemente para que la unifi- 
cación conquiste nuevos terrenos. 


“La 'internacionalización de las normas 
aeronáuticas es esencial para su vida. Qui- 
zá, como dice ¿¡Kroell, . 
daños la aviación de la diversidad de legis- 


(2) “Manoale di Diritto Aeronautico”. 
ze, 1937; pág. 4, 


Firen- 


haya recibido más' 


(3) “The !law in relation to aircraft”, Londor- 
Nueva York-Toronto, 1928; pág: 1, j 
(4) “L'universalité ' du Droit aéronautique”. 


Revue aéron. internac:, núm. -8; pág. 36. 


(5) “Law of the air”, Milwarkee, Wisconsin, 
1927; pág. 36. 


(6) “Traité de Droit aérien”. París, ti pá- 
gina 83. 
(7) Cogliolo y Cacopardo, «bra citada, pág. 5. 
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cluso de 


de, en fin; que, como consecuencia de lu 
ley uniforme, debe tenderse a una únifor- 
midad * idéntica en el ejercicio de los dere- 
chos derivados de ella, y podría ser conve- 
niente la aceptación de un control interna- 
cional del cumplimiento de esa legislación. 


El carácter eminentemente internacional 


de la navegación aérea exige, en suma, que 
. los Estados se obliguen al reconocimiento de ' 


una legislación fundamental con carácter 


internacional y obligatorio, y, como conse- ' 


cuencia de ella, al de un sistema de compe- 
De universal para el ejercicio de accio- 
ne 
internacional de la aplicación de' esas leyés. 


La libertad de paso y su fundamento. 


Con la legislación uniforme, la aeronave 
podrá volar bien; sin molestas trabas lega- 
les, Ahora es preciso lo que debia haber ve- 
nido primeramente: que vuele. 


La soberanía, entendida absolutamente, 
impide volar. Por volar entiendo aquí, con 
Le Goff, “el derecho para la aeronave de 
atravesar porciones considerables de la 
atmósfera por sus propios medios, sin deber 


preocuparse de los.derechos de los propie- * 


tarios subyacentes, ni de las divisiones ad- 
ministrativas del Estado sobrevolado, ni 'in- 
las fronteras entre los Esta- 


; y, posiblemente, a aceptar un control. 
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* (8). No hay otro concepto posible de 
vuelo verdadero para este medio de trans- 
porte que se ahoga entre las fronteras de 
un Estado, por. muy extenso que éste sea. 


Pues bien; el concepto que muchos profe- ' 


san de la soberania se opone a 1ese vuelo. 
. “Con la regla'*del derecho de propiedad o 
_de soberanía—dice Bonfils—, 
.dría, a su arbitrio y sin dar ningunos mo- 
tivos, cerrar a la circulación la atmósfera 
por encima de su territorio” (9). “Si el Es- 
tado. es señor de su espacio aéreo, puede 
abrirlo o cerrarlo a su grado”, corrobora 
Vokmann (10). De ahí que el mismo autor 
considere que sólo la teoría de la libertad 
del aire dará a las aeronaves, como dere- 
cho, una libertad de paso que sólo'a mane- 


un Estado po- . 


ra de concesión puede acordarles la sobe- - 
ranía: Nótese que la solución a este proble- 


ma es cuestión de vida o muerte para la 
,navegación aérea, lo que fácilmente puede 


llevar a: torcer inflexibles argumentos teó-. 


ricos en pro de la soberanía para admitir 
aquella otra tesis que, si bien es inadmisi- 
ble en el terreno de los principios, al me- 
nos se presenta en la práctica como la úni- 
ca con Porvenir para la conquista del 'es- 
pacio aéreo. 


Todavía Kroell da pie para tan lamenta- 
ble confusionismo al considerar la libertad 
de paso como mera servidumbre; es decir, 
como" excepción a un derecho que de suyo 
está desprovisto, de ella, Pero es Fauchille 
quien esta vez pondrá las cosas en su pun- 
to, escribiendo: “Se puede concebir perfec- 
tamente que la circulación sea libre en el 
espacio, aunque éste se encuentre. bajo la 
soberanía del Estado que él domina”, y aun 
esto otro: “Debe bastar, pues, con procla- 
mar el principio de la libertad de la circu- 
lación, sin inquietarse por saber de dónde 
viene: del derecho de paso inofensivo de 
los aeróstatos en la atmósfera territorial o 
de la libertag del espacio templada por el 


derecho de - conservación de los Esta-' 
dos” (11). 
(8) Obra citada, pág. 77. 


(9) “Manuel de Droit international public”. 
París, 1914; pág. 363. 

(10) “Crimes et delites a bord des aeronel, 
Révue juridique internat, de la locomotion aérien- 
,ne, 1931; pág. 28. 

(11) “Droit internatioria]”, tomo 1: p: :2, pá- 
gina 604,. - 
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- El punto de arranque del razonamiento 
de Fauchille es obvio: la libertad de circu-- 
lación es la condición misma de la nave- 
gación aérea, y, ante todo, hay que asegu- 
rarlá. Desde luego, no es indiferente, como 
él dice, que se trate de libertad del aire o 
de soberanía, Unicamente una previa deci- 
sión sobre este extremo .permitirá resolver 
los conflictos entre los intereses diver- 
sos (12). Pero sí es preciosa, por venir de: 
quien viene, la confesión de compatibilidad. 
entre soberanía y libertad de paso que hace: 
Fauchille, y que en tan mal lugar deja a.. 
quienes proclaman sin esbozos que “el re-- 
conocimiento de una servidumbre de paso- 
supondría la previa abolición del principio- 
de la soberanía del Estado sobre su propio: 
territorio, o, cuando menos, su modifica-- 
ción profunda” (13). e 


Esto sí, por supuesto; pero "modificación: 
profunda, nó en el sentido de que deforme: 
el cóncepto de soberanía, sino en el de que' 
vuelve a su verdadero carácter, de derecho 
limitado, a la soberanía, Por eso, dice Cian- 
nini, sólo pueden negar la compatibilidad de: 
“los: 
que niegan igualmente: la existencia de la: 


"soberanía, porque éstos la miran como el: 


toro mira un trapo rojo” (14). Prescinda-- 
mos del hecho de que algunos niegan esa. 
compatibilidad, no por odiar, sino por endio-- 
sar la soberanía; mas nos importa ahora 
la "compatibilidad es un he-- 
cho; y no ya como servidumbre temporal,, 
sino con carácter permanente; pero, ¿la li- 
bertad de paso es un auténtico derecho de. 


(12) Así, Taparelli. examina la colisión entre- 
la soberanía y. la: libertád de tránsito, y la re-- 
suelve (sin aludir al tire) a favor del principio. . 
más importante, que es el del orden cívico, frente 
a los intereses transitorios y meramente materia- 
les que aconsejan el libre tránsito (“Ensayo teó-- 
rico de Derecho natural”, Madrid, 1884; tomo II, 
páginas 217-8). “Por eso, en tiempo de guerra, el 
derecho de libre paso cede al más imperioso de- 
soberanía estatal”. Westlake, en la sesión de Gán- 
te del Instituto Internacional, se pronunciaba, 
frente a Fauchill, por el derecho de conservación 


de los Estados, como preferente, mientras que el 


intérnacionalista. francés Enoce ante todo el de- 
paso inocente, 

(13) Savoia, “La circulation aérienne”, Révue- 
juridique intern. de la locomotion aér, 1930; pá- 
gina 29. 


(14) Giamnini, “La souverainété des Etats sur- 


_Vespace aérien”, “Drojt aérien”, 1931; pág. 6. 
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los Estados, y, por tanto, una verdadera li- 
mitación para quien la sufre ? j 


Kroell la deriva nada menos que de un 
pretendido dominio internacional' del espa- 


cio aéreo. En éste—dice—, los Estados ha- 


cen de súbditos, y la comunidad interna- 
cional, de Estado; aquéllos tienen simple- 
-mente un mandato tácito de gestión y ac- 
ción por cuenta de todos, no constituyendo 
las fronteras más que los límites de las 
afecciones especiales a los Estados de ese 
dominio. “La igualdad de tratamiento de to- 
da las aeronaves, relativamente al uso del 
«aire, no tiene solamente su fundamento en 
la igualdad de derechos de los Estados, 
como principio del Derecho de gentes, sino 
también en la idea de dominio público in- 
ternacional del aire”. Pero este dominio' 
“no es una yuxtaposición de dominios pú- 
“blicos nacionales”, puesto que el aire es un 
flúido y está por doquier; se funda, pues, 
.en qué el aire, “no pudiendo ser objeto de 


' «ninguna propiedad, no puede más que per- ' 


tenecer al conjunto de la Humanidad” (15) ;' 
«en último término, podríamos decir, se fun- 
-da en una confusión del aire (cosa común) 
“y el espacio aéreo (cosa perfectamente de- 
limitable y posible objeto de dominio pú- 
blico nacional) que no puede admitirse. 


Más atención merece la postura de Ám- 
'brosini cuando dice que el derecho de so- 
"brevuelo debe establecerse, “no como una 
concesión de los Estados, sino como un de- 
recho originario y autónomo, derivado de 
los principios generales del Derécho Inter- 
nacional moderno, en materia de comuni- 
caciones y de tránsito” (16). Spasiano tam- 
bién critica esta postura: ““Invocar razones 
.de práctica oportunista o motivos de índo- 
le filosófica, como lo hace Ambrosini, no 
vale; significa desviar la cuestión y resol- 
“verla en términos no jurídicos” (17); pero 
yo no veo dónde están esos términos no 
jurídicos, aun sin contar con que toda fa- 
.cultad jurídica ha de fundarse en una pre- 
“via facultad moral, Entre Spasiano o Am- 
brosiñi, me quedo con éste cuando deno- 
-mina al sobrevuelo “derecho primario e in- 


(15) Kroell, obra citada, págs. 58 y 62, 


(16). Proposta americana di un Codice aeronau- 


-tico' internazionales, Rivista Diritto aeronautico, 

1937; pág. 251. j , 
(17) “Corso di Diritto aeron.”. Milano, 1941; 

“página 86. : - 
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suprimible”, y aun más cuando, en Otro lu- 
gar, escribe que ese derecho “tiende siem- 
pre, en la doctrina al menos, a desvincu- 
larse del carácter de concesión contractual 
para asumir el carácter de limitación nece- 
saria del derecho de soberanía” (18). 

Por lo visto en el capítulo anterior, sa- 


bemos que la soberanía de un Estado está 
limitada por los derechos de los otros Es- 


tados. ¿Es un derecho necesario de éstos 


la libertad de tránsito por el espacio aéreo ? 
A. mi juicio, sin ningún género de duda. 
Recordemos que Vitoria encontró uno' de 
los titulos para la-dominación española” en ' 
Indias en la libertad de comunicación na- 
tural a todos los hombres (19). Conside- 


(18). (Ambrosini, “Instituzioni di Diritto ae- ' 


ron”. Roma, 1940; pág. 74. También Cosentini ES 


defiende la libertad de paso como “exigencia Ssu- 
perior de la sociedad internacional”, que limita la 
soberanía. El «artículo 2.” de su Código dice: “En 
vertu du droit de souverainété, chaque Etat peut 
adopter toutes les mesures nécessaires pour assu- 
rer sa sécurité et celle des personnes et des biens 
de ses habitants, sans leser Vinteret supérieur de 
la société internationales, en vue du developpe- 
ment de la navigation aérienne comme element 
indispensable de la civilisation moderne.” 


(19) “Los españoles tienen derecho de reco- 
rrer aquellas provincias (las Indias) y de perma- 
necer allí, sin que les hagán daño alguno los 
bárbaros y sin que puedan prohibírselo”; así ex- 


* pone el padre Vitoria el primero, de los títulos 


legítimos de los españoles para establecerse en 
América (Relección “De Indiis”, parte 111). Se 
funda en la' sociedad y comunicabilicad entre los 
hombres, que es de Derecho Natural, mientras 
que parece que es antinatural, dice Vitoria, “es- 
torbar las relaciones mutuas ¡de los” hombres 
inofensivos”. Esta regla, de la cual derivaba el 
dominico la libertad de las comunicaciones ma- 
rítimas, ¿Mo es áplicable a las comunicaciones 
aéreas? Desde Juego,' no: todos nuestros clásicos 
admiten la libertad de comunicación con el ca- 
rácter de derecho "natural que le atribuye Vito- 


ria; para Suárez, aquélla es simplemente un de- 


recho natido de la costumbre de log pueblos, por 
lo cual no puede 'aplicarse más que a los. que 
participaron en la elaboración de la costumbre. 


Proyectando ese criterio sobre nuéstros proble- 


.mas aeronáuticos, la libertad de paso por el €s- 


pacio aéreo solamente obligaría a los. Estados 
que la suscribieron en Convenios o la aceptaron . 
como costumbre, A mi juicio, la libertad de paso 
es lo suficientemente necesaria para considerar-. 
la como auténtico derecho natural, exigible a to- 
dos los pueblos. Claro que ese paso no hay que 
entenderlo de la manera extremadá que'condujo 
a la mayoría de los internacionalistas. clásicos 
a la teoría del “ius transitus inoxii” (derecho 
de paso inofensivo), es decir, al derecho de los 
Estados- beligerantes de hacer pasar sus tropas 
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remos lo apuntado en la introducción sobre 
la conquista del espacio aéreo, Desapasio- 


tión de límites” 
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-cipio: el de soberanía ; una limitación a él: 


nadamente, y sean «cuales fueren las posi-. 


bles aprensiones respecto: a los peligros que 
la aviación entraña, ,es preciso ver en € 
invento uno'de-los más prodigiosos que la 
Humanidad haya. logrado. 
- vas, en orden al mejoramiento material de 
los hombres, e incluso espiritual (aunque 
como- instrumento, es claro, en este respec- 


to), son.incalculables,' Aun el hombre .me-. 


nos tocado de la fe ingenua en el progreso 
que caracterizó el ochocientos, no podrá por 
menos de enorgullecerse, 
ante los horizontes inmensos que la -avia- 
ción ha desplegado ante nosotros, Ella ha 
achicado nuestro mundo, ha ¡aproximado los 
lugares más distantes, los más olvidados por, 
“la civilización, Y, a la vez, está en' camino 


de acercarnos a los mundos que. el hombre, 


estaba habituadd desde siglos a sólo con- 
templar, como perennes recordatorios de 
una limitación ya vencida o a punto de ven- 
cerse. En lo más inmediato, la aviación está 
“en vías de cambiar revolucionariamente 
«nuestras condiciones de vida. Esé medio ma- 
ravilloso de transporte no puede romperse 


Sus” perspecti-' 


la libertad de paso. Quédanos por fijar el 
alcance de esta limitación. 


"Pretendo hacerlo partiendo de una ana: 
logía.no demasiado observada: la que exis- 
te entre el régimen jurídico : del espacio 
aéreo y el: mar territorial. Ejerce en éste 
el Estado derechos de soberanía, pero muy 
atenuados'ante los-interéses de la colecti- 
vidad mundial; y 'ésé es precisamente el caso 
del espacio aéreo. Sobre el mar territorial, 


“los barcos extranjeros siguen siéndolo a. to- 


como hombre, : 


dos :los .efectos; un nacido en ellos no si- 


. gue forzosamente la nacionalidad del Es- 
tado en cuyas aguas ha “venido al mundo. . 


Pero, además, existe una situación que, se- 


-gún. Lis stz, es la siguiente: 


entre los barrotes de los absolutismos na-. 


cionales. La línea de transporte que. reco- 
rre medio mundo no debe estar supeditada 


a la negativa de un Estado, ni siquiera a 


los trámites, penosísimos, de las mil “con- 
cesiones y autorizaciones. que obtener pre- 
viamente, Sin duda, habrá que introducir en 
esa libertad que se propugna nuevas ate- 
nuaciones. r 
partir de la libertad. Hay en ella un dere- 
cho de la Humanidad, al que comtespende la 
primacía, 


Amplitud de la libertad _de paso. 


“En éste, como en casi todos. los proble- 
“mas «jurídicos —escribe Scialoja—, no debe- 


mos 'contentarnos con afirmar el principio 


“sin estudiar inmediatamente las limitacio- 
nes”; a lo que añade concluyentemente: 


Pero en, principio es menester 


1) No hay. prohibición para que circu- 
len por las aguas jurisdiccionales” los bu- 
ques, mercantes o de guerra Ces pasagii 
sive trancitus inoxii”), 

2). El derecho de cabotaje. y 
ca, puede reservárselos el Estado. 

3) Y el derecho de policía. marítima, con! 
fuerza coercitiva e imposición de sanciones. 


el de: pes- 


4) Y tna jurisdicción rada en asun- .' 
tos civiles y penales. : 


:5) Y el derecho “de visita a los TE 
mercantes. z 


Veamos ' si, con dele a este régimen y 
a las peculiaridades. del espacio aéreo, obte- 
tenemos una serie de principios que, pres- 
cindiendo de toda referencia a circunstan- 
cias de lugar o tiempo demasiado concretas, 
representen el máximo de tolerancia conce- 


bible en, un Estado con respecto a la nma-' 
«'vegación aérea. Los principios serán: 


1) Libertad de paso por el espacio aéréo 


nacional, concedida obligatoriamente a las 


aeronaves de cualquier Estado. 


En'la práctica, ello se ha limitado a los 


. Estados que han suscrito las Convenciones 


En que el principio se ha establecido (la de 


“Una cuestión es juridica en cuanto es cues- 





por el territorio neutral, con menosprécio abso- 
luto de los derechos evidentes «de los Estados 
neutrales, Cuando la libertad de paso por. el es- 
pacio aéreo daña al Estado sobrevolado (fuera 
inclusive del caso de guerra), cesa el derecho al 


Paris, la de Chicago), Debe entenderse que 
en ello: entra una razón poderosa: que sólo 
esos Estados 
puestos a cumplir con sus obligaciones. 
Pero entre ellos, la libertad de paso es de- 


_ recho, no concesión,.aunque así se enten- 


libre paso, vencido por el derecho superior de la 


soberanía estatal, 


“Dello ' spázio aereo”, “Rivista Diritto 
1925, Il, págs. "66 y 67, 


(20) 
Aeronautico”, 
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(20). Tenemos un prin- 


están: presumiblemente dis- 
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. diera en .la Convención de 1919, la cual, sin 
embargo—dice Ambrosini—, habló. de “reco- 
Ñ nocifniento” en el artículo 1. con referen- 
cia a la soberanía (21). En este principio 
de la libertad de paso las tendencias jurí- 


. dicas y políticas contemporáneas tienden a' 


ver ese “derecho supremo de la civilización 
humana” "a que alude Scialoja. El principio 
responde al del Derecho marítimo, según el 
cual la travesíá por las aguas jurisdiccio- 
nales no puede prohibirse ni en tiempo de 
paz ni en tiempo de guerra a los buques 
mercantes ni de guerra de otros Estados, y 
al principio de Derecho natural, por el cual 
* “Jo que pertenece a cada una de las nacio- 
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Se entiende que este deretho deberá ser . 
usado moderadamente por el Estado, sin 
buscar en su empleo un modo subrepticio de 
prohibir absolutamente el vuelo,. y, sobre: 


- todo, sin dañár más que, a lo sumo, tempo- : 


-nes particulares en cuanto potestas procu- * 


_randi et dispensandi, pertenece también a los 
miembros de .la Comunidad de.los Estados 
en cuanto al uso, que, debe ser común... 
Porque así como la propiedad. privada tie- 
ne una función social, así también cada una 
de las economías nacionales tiene una fun- 
ción internacional” (22). No cabe, pues, que 
en circunstancias normales un' Estado vul- 

. nere, mediante el cierre de su espacio, esos 
derechos de conservación y de respeto, de 
independencia y- de” mutuo comercio, que 

“todos pueden reunirse en un derecho único 


de conservación” de los otros Estados, fun- : 


dados “en la notión misma del: Estado, per- 
sona del Derecho de gentes” (23): 

' Ahora bien; no se olvide que esá libertad 
de comercio, que Vitoria coloca como de- 


recho natural "de los Estados, ha de 'rela- - 


“cionarse con el derecho de conservación de 


los mismos. El peligro potencial de la avia- 


ción, así como la.posibilidad de espionaje 
desde la misma, puede aconsejar limitar el 
principio con los 'siguientes: 

- 2y. La libertad de paso no comprenderá 
+ _ a las aeronaves militares. a 
-3) No se aplicará en.tiempo de guerra. 
4).. No incluirá el sobrevuelo de las zo- 


nas que el Estado declare prohibidas por ra- 


zones de defensa, 


(21) “Instituzioni”, pág. 74. 
(22) ¡Gonélla, “Postulados de un orden inter- 
nacional”, Madrid, 1943, pág. 173. ; 


(23) . Rivier, en. Sukiemnicki,. “Sssai “sur la 


ralmente, las grandes vías permanentes de 


_carácter internacional.  ' ; 


5) La libertad de paso tampoco excluirá 
la obligación de presentar a las autoridades: 
del Estado sobrevolado la documentación 
de la aeronave y certificados exigibles le- 
galmente, ni la de aterrizar, cuando, pór 
parecer la aeronave sospechos” asi se !e 
ordéne, * para «verificar dichas.. comproba-- 
ciones. 2 pon 


- No se trata en efecto, de convertir el t2- 
rritorio aéreo en tierra de nadie, sino de: 
invertir las pruebas. Si al súbdito extran- : 
jero que pretende entrar en el territorio: - 
nacional se le exige un pasaporte, en ra” 
zón de las peligrosas actividades a que pu*- 
de quizá dedicarse, no, hay razón para ate- 
nazar con previas licencias y detenciones a. 
la aeronave, que no'hace sino atravesar el 
pais por su atmósfera. El Estado se reser- 
va el derecho de comprobar su identidad,. 
pero de modo que no se haga uso de él sino: 


en los casós estrictamente indispensables. 


Una presunción de inocencia permite el libre- 
desarrollo de la navegación aérea sin des- 
truir en lo más mínimo los derechos del' * 
Estado. 

-6) * Libertad de aterrizaje y obligación 
de auxilio. * 

También en este punto el Derecho marí- 
timo dice que la apertura al libre tráfico «el; 
territorio de un Estado supone en principio: 


la admisión en sus puertos de los buques- 


mercantes de todas las naciones pertene- 
cientes a la sociedad civilizada. Sólo en ca-:.* 
sos necesarios habrá: nn 


E 
7) Derecho “a impedir determinados ate-- 
rrizajes. $ 
Del principio sexto se derivará otro; a 
saber: : : 


- 8) Obligación de poner a disposición de- 


_todas las aeronaves los aeródromos, aero-- 
puertos y demás elementos de la infraes-. 


souverainété des Etats”, París, 1926, pág. 131. : 


En esta obra (pág. 92), ver bibliografía contra 


elt-pretendido'“derecho al aislamiento * y cierre 


absoluto de lás fronterás. — * . 
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tructura dedicados .a la navegación civil, 
previo. el pago, en su caso, de los derechos- 
legales por el uso de tales servicios. - 


La infraestructura podrá ser, por supúes- 


. 


k 


página 532. 
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to, de propiedad privada, con intervención 
estatal o sin ella en. su establecimiento y 
régimen. Tanto la privada como la del Es- 
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territorio. Por eso, dentro de él, cualquier 


tado, perteneciente. al dominio público, es-' 


' tán afectas a: .esta limitación. 


9) Imposibilidad de establecer líneas de - 


tráfico aéreo permanente sin autorización 
«del Estado en que hayan de aterrizar con 
fines comerciales, al menos cuando comuni- 
-quén dos o más puntos del Estado. de que 
sé trate. 

Se trata de' la restricción más grave al 
«principio absoluto de la .libertad de paso; 
tanto, que la estimo merecedora de' una con- 
sideración especial. ' Ñ 


Tráfico aéreo de cabotaje y tráfico internacional. 


Reléase el principio expuesto líneas arri- 


ba; piénsese qué en la Convención de Pa- 


línea aérea que comunique dos puntos del 
mismo necesitará la previa” concesión. 
Puede, sin embargo, suceder que en cier: 
tos Estados la exigencia de autorización 
sólo en los casos «en que las Compañías 'ex- 
tranjeras realicen más de un aterrizaje co- 
mercial en el territorio nacional, cree tan 


difícil situación a las “Empresas "nacionales 


que obligue a exigir la autorización aun 


.para los supuestos de un solo aterrizaje co- 


fnercial. Esto, o medidas menos rigurosas 


.de protección, podrá fundarse para cada Es- 


-Tís se exigía la autorización incluso para el : 


“simple paso de las aeronaves de lineas co- 
merciales (24);- se verá que la restricción, 


* tal como la he redactado, representa, sobre 


todo en su segunda alternativa, el non 'plus | 


ultra a que puede llegar la. soberanía de un 
Estado -en. sus concesiones. naturales, Como 
que es la “quinta libertad” de la Conferen- 
cia de Chicago. Su fundamento me parece 


claro. Todo Estado tiene un derecho _pri-- 


'mordial de preferencia en las comunicacio- 
nes dentro de su territorio; es el derecho de 
cabotaje. Antes es la Patria que la Huma- 
nidad en el orden agustiniano dé los amo“ 
Tes, y no sería ordenado que la caridad de 


tado «en el deber que por Derecho natural 
les corresponde de velar por el desarrollo y 
la prosperidad de la industria y el comercio * 
propios (26). Pero nunca será suficiente la 
caútela: con que ha de velarse pata: que, so 
capa de los justos intereses nacionales, no 


"se torpedeen abusivamente los internacio- ' 


nales. De ahí la conveniencia de sustituir ta 
apreciación estatal por la de un organismo 


internacional de amplias facultades, , como 
luego véremos. 
(26). De otra manera estaríamos en plena 


- competencia, Esta no es recusable, pero siempre 


que la modere la reglamentación, La eficiencia 
no es el único título atendible, Es verdad que 


“Vitoria coloca:como segundo título legítimo de la 


presencia de los españoles en las Indias su. de- 
recho a negociar con los bárbaros (parte lII de 
la Relección “De Indiis”), estableciendo' de “esa 
manera un derecho al libre comercio, que no 


. duda en consiúerar como derecho natural, al igual 


tun Gobierno «no empezara: pór sus propios . 


súbditos (25). El Estado podrá desprender- 
, se de ese' derecho al cabotaje, entregándo- 


selo'a Compañías extranjeras y constitu- 
yendo así una auténtica servidumbre inter- 
nacional; pero esto es' cuestión aparte. Lo 
que nos importa es señalar cómo ese dere- 
cho'se deriva de la suprema función 'orde- 


_nádora que compete al Estado dentro de su 


(24) A pesar de que en la sesión de la CINA 
dde 1929; Inglaterra y Estádos Unidos. pidieron 
la libertad, basándose en que el texto inglés del 
Convenio hablaba de “airways” (establecimientos 
en tierna de los' servicios de la línea), no” de 
“airlines”, Pero el texto italtano hablaba de lí- 
nea, no de vía, y lá propuesta, aunque se modi- 


ficó el artículo 2." de la Convención en el senti- 


«do de que los Estados “podían” subordinar a. su 
. Sutorización el establecimiento de vías y la crea- 
ción de líneas, fué rechazada. 


(25) Márquez, “Filosofía moral”. 


que el de libre comunicación. Pero también aña- 
de que esa negociación con los indígenas, para 
ser lícita, ha de ser “sin daño de la patria de 
ellos”, y por esto pueden justificarse las restric- 
ciones al libre comercio, y por lo que a nuestro 
tema atañe, a la libertad  de' explotación de las 
líneas aéreas. Mayor justificación todavía en: 
cuentran esas restricciones en la mayoría de los 
internacionalistas (Molina, Wolff, Vattel, Mar- 
téns, hasta Fauchille, en nuestros días), que, con- 
siderando al comercio como un “derecho imper- 
fecto”, y necesitado, por eso, del consentimiento 
para nacer, dan a cada Estado el poder de ce- 


" rrar a voluntad su tráfico con las naciones ex-'. 


. Un hombre”. 


tranjeras, cosa que para Vitoria, que ve en tl 
comercio un verdadero derecho natural, sólo po- 
día hacerse con causa grave, porque “eg contra 
derecho natural —dice—que un hombre contraríe. 

a otro hombre sin razón, pues no es un hombre 
bará otro hombre un loco, como dice Ovidio, sino 
Aquí, como en general, Vitoria. re- 
sulta un autor moderno, cuyas soluciones pa- 
recen pensadás para nuestro tiempo más. que 


. para el suyo. En todo caso, ag restricciones ' in- 


1942, T. 1, 
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dicadas a propósito del tráfico:aéreo me parécen 
fundadas en razones lo bastante graves como 
para justificarlas ampliamente. 


, 
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“Porque si la reglamentación puede llegar . 


a ser nociva, la libertad absoluta es absolu- 
tamente ruinosa. Tenemos la prueba de la 
pasada postguerra, Con: la competencia, .y 
en momentos de gran diferencia de poten: 
cial aeronáutico entre un Estado y los de- 
más, puede llegarse a un monopolio inase- 
. quible de otro modo. Es seguramente lo que. 
tienén ante:sí los Estados Unidos de Amé- 
rica, aspirantes justificados a un Imperio del 
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el. organismo mundial no administre, ni co- 
rra así el riesgo de convertirse en una Em- 
presa mercantil, y se limite a adjudicar las 
líneas a los diversos Estados, 'según el cri- 
terio: de distribución antes indicado; o que 


- ni siquiera 'intervengan tan activámente y 


aire que vendría a continuar, dentro de -la. 


raza anglosajona, el Imperio del océano, 
conquistado por Inglaterra al amparo de la 


libertad de los mares. Aun en el caso: de que 


los Estados Unidos proveyeran de material 


“moderno a todo el mundo—ánico modo dle. - 


hacer posible la competencia por ellos pre- 
conizada—, siempre sería la gran Repúbli- 
ca quien verosímilmente conservaría los 
mandos. La perspectiva no es.demasiado ha- 
lagúeña para las justas aspiraciones de los 


- aéreo de cabotaje. 


reduzca su misión a regular la competencia 
(fijación de tarifas, protección de determi- * 
nados servicios de Estados menores, elimi- 
nación de los medios abusivos de competen- 
cia, etc.) para que no resulte desastrosa. En 
todo caso hay dos principios fijos, a saber: 

10. Cada Estado tiene derecho al tráfico -. 
! 8 

11) Un organismo internacional podrá 
regular el tráfico aéreo, a fin de evitar la 
competencia ilimitada. Lo 

Este organismo, naturalmente, deberá vi- 
vir a Base de las aportaciones de todos los. 


Estados (aportaciones proporcionales), y 


restantes Estados (justas, porque otra. cosa - 


vendría a trasladar al mundo de los hom- 
“bres la ley de la selva, como de hecho su- 
-cede en el archicapitalismo; bien que no se 
fijen máximos, pero sí minimos de vida'o de 


como al.organismo corresponderá la ayuda 
que puedan necesitar los. Estados de. capa- 
cidad económica O técnica más reducida, en 


relación con su posición aeronáutica inter- 


negocios que no puedan ser arrebatados por . 


la ambición de los poderosos). Pero menos 
“halagúeña todavía es la de un despertar 
_de otras naciones que provocara la recaída 


en la desbocada rivalidad de antes de la 


guerra. Ñ 


nacional o sus legítimas aspiraciones, se de- 
duce que, a través del organismo interna- 
cional, los Estados: más fuertes. ayudarán a: 


los más débiles. Asimismo todos los Esta-- 


Detérminar en detalle soluciones a este . 


problema ya es cosa de política comercial 
aeronáutica, no del presente estudio, Menos 
- aún, decidir. Cabe establecer un organismo 
mundial que administre todas las líneas in- 
ternacionales, dando participación en ellas a 
los diversos Estados, según queza, su 


309. vt 
Dit a 


desarrollo aeronáutico y sus aspiraciones, 


racionales en ese aspecto (27), o que sólo 
existan algunas líneas de ese régimen, aban- 
donándose las demás a la competencia ; 0,que 


(27) La idea de uña 'Compañía internacional 
se agitó ya tn 1927 en el Comité de Cooperación 
entre aeronáuticas, y en 1933, en la Conferenciá 
para: la reducción y limitación de los armamen- 
tos; con una variante a cargo de Suecia, que 
pedía varias Compañías internacionales. Nada de 
positivo resultó, Denys observá que “Pidée de 
Vinternationalisation totale . de laviation <ivile, 
quí se véalisera psut-étre úx jour, a beaucoup de 
chemin A parcourir encore avant de: gagner la 
majorité des esprits” -(“rapport présenté au Cb- 
mité Juridique' International de Aviatior”, “Ré- 
vue Générale du Droit Aérien”, 1934, pág. 297). 


dos tienen unós deberes recíprocos de asis-- 


"tencia que es menester regular más de lo 


que hoy lo están; pero-lo uno como lo otro., 
queda implícitamente contenido en las limi- 
taciones a la' soberanía indicadas, o en el ge- 
neral deber de ayuda entre las naciones que,. 
naturalmente, se desprende de la doctrina 
expuesta. Puede añadirse aún el siguiente | 


principio: i 


12) Al organismo internacional compe- 
terá organizar la asistencia entre los Esta= 
dos y prestarles” el auxilio técnico y eco- 
nómico que necesiten, 


De la comparación dé estas normas idea- 


- les, con las: que presidieron la constitución . 


“tor. del Aire don José Luis Moris y el 
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de la CINA y recientémente han inspirado. . 
la constitución de ICAO, puede resultar el 
juicio que en los artículos iniciales de esta 
serie sobre la organización internacional de: 
la Aviación civil quedó prometido (28). 


(28) Para las, conclusiones présentadas en 
este trabajo, me he atenido fundamentalmente ab 
estudio inédito sobre' “El régimen jurídico del es-- : 
pacio aéreo”, original del Teniente Coronel Audi-. 

autor de: 
este artículo. . . 
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Información Nacional 


REVISTA DE AERONAUTICA 


y 


VISITA, A ESPAÑA DE LOS CADETES DE LA ESCUELA 
.DE, AVIACION MILITAR ARGENTINA 





El Generalísimo impone la Cruz del Mérito Aeronáutico 
al Comodoro don Francisco José. Vélez, Jefe de la ex- 
] pedición, 


E N las primeras,horas de la tarde del día 4 de 
j diciembre tomaban tierra en el Aeropuer- 


to Transoceánico de Barajas los tres tetramoto- 


res argentinos que, con los nombres. de “Pinta”, 
“Niña” y “Santa María”, conducían a la promo- 
ción de Cadetes de Aviación de la nación hermana 
y a sus profesores. 

- Fueron recibidos en ¡ell campo por el Ministro 


A la ESbeza de. los expedicionarios descendió: 
de los aviones el Comodoro don Francisco Jósé: 
Vélez, al que le dió la bienvenida el Embajador,. 
señor. Radío, y S. E. el Ministro del Aire, .Acto 


. seguido. se pasó revista por las Autoridades Y 


del Aire; Embajador de la República Argentina, 
señor Radío; General Franco Salgado, en repre-. 


sentación del Jefe del Estado; una numerosa re- 
" presentación del Ejército del Aire, Autoridades 
de la capital,' colonia argentina y: público. 


La despedida en Barajas. 


los Cadetes. en formación, que partieron "rápida- 
mente para Macirid, trasladándose al Santuario: 
de Nuestra *Señora de Loreto para dar gracias 
por el feliz viaje, 

- Poco, después los Cadetes sigentinos ofrenda- 
ban una corona ante el monumento:a Colón, don- 
de fueron vitoreados entusiásticamente por e] pú- 
blico allí estacionado, 


a 


Visita realizada en C. 4.5,4. 








» 
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“Desfile ante el monumento a Colón, poco después 
de haber cd 17) Madrid. 
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Durante. los días que siguieron En de su llega” 
da, los Cadetes visitaron los Museos del Prado, Na- 
val y del Ejército, obras del Ministerio del Aire y 
fábrica de aviones de C. A, S. A, en Getafe; rea- 
lizando excursiones a Toledo y "El Escorial; en 


.Toledo descubrieron una lápida conmemorativa en 


"tístico tomo del poeta argentino “Martín Fierro”; 


homenaje a los hérces del' Alcázar. . 
Finalmente fueron recibidos por S. E.':el Jefe 


del Estado; Generalísimo Franco, siendo conmdiaco-, 


rados de su propia mano—tanto profesores como 
alumnos—con la Cruz del Mérito Aeronáutico. 
Ofrecieron a su vez al: Jefe del Estado un ar- 


expresivamente dedicado a Su Excelencia por el 
Genera] Perón. 

Al mediodía del día 8 emprendieron el regre- 
so a su país, siendo despedidos,a los acordes de 
los himnos argentino y español, . e 





JURA 5 LA TERCERA PROMOCION DE LA ACADEMIA 


GEN dla DEL AIRE 


E ON mois de la festividad de Nuestra Se-' 


ñora de Lcreto,. Patrona de la Aviación es- 
pañola, se verificó en San Javier la Jura de la 
Bantera de: los Caballeros-Cadetes de la tercera 


. promoción de la Academia General del Aire. 


“y Presidió el acto el Director. general de Instruc- 


“ ción, y asistieron el Obispo de Cartagena, Ca- 
—pitán General del' Departámento marítimo, Go- 
" bernador militar de la plaza, Autoridades civiles, 


Jefes,' Oficiales y numerosos invitados. 
Después de la misa de campaña y de la Jura, 
los Cadetes desfilaron brillantemente” ante 


El Director General de Instrucción pasa 
revista « los Caballeros Cadetes, —> 


las" 
* Autoridades, dando con ello fin a la ceremonia. 
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Información del Extranjero 








AVIACION 


MILITAR 


Nod 


Avaba de salir de las eta: de la Boeing el muevo XB “Stratojet”, que presenta. todas las 
. características de un avión destinado a conseguir grandes velocidades. 


ESTADOS UNIDOS 


" Opiniones: sobre la política aé-* 
rea de los Estados Unidos. .: 


General Eisenhower: “Los 
Estados Unidos tienen la obliga- 
.ción de mantengr la potencia 
aérea de América—tanto la ci- 
vil como la militar—en el pri- 
mer puesto en el mundo actual. 

La industria aeronáutica ame- 
ricana, reconocida ahora como' 
la primera en el mundo, es uno' 
de los principales activos de la 
nación, porque los especialistas 
de-la Aviación americana, civil 
y militar, se proponen la supre- 


macía aérea como Poca pro- 


pio, E 
Para nuestra propia - seguri-. 
dad, o nos mantenemos en esta 
situación, o llegaremos a ser un 
objetivo más, para la destrue- 
ción aérea, 

La máquina, que permitió al- 
canzar al hombre velocidades in- 
imaginables, que le hizo casi in- 
dependiente de la geografía, le 
“regala también un medio des- 
tructor de. capacidad ilimitada, 

Contra semejante amenaza, 
nuestra primera defensa debe 


' aérea: 


ser yna defensa “aérea. Pero una 
seguridad real no puede residir 


“en una fuerza. aérea que no sea 
" la primera del mundo.”. 


El Almirante Chester W. Ni- 
mitz: “Nuestra posición geográ- 
fica. hace que la, fuerza aérea 


. sea un factor primario en nues- 
mejor arma. 


tra defensa y la 
de represalias. 

Su potencia crece' cada día. 
Tenemos un genio nacional pará 
la Aviación, el entretenimiento 


* yla producción. 


Nuestro bienestar exige que 
no descuidemos ninguna parte 


de éstos tres “factores esenciales . 


de la eficacia aérea.” . . 
General .Spaatz: “El índice 
de potencia suficiente para im- 


pedir la guerra es el estado de. 


preparación constante de Fuer- 


. zas aéreas bien equilibradas. 


La preparación resulta de una 


“poderosá fuerza aérea dotada 


de equipo "moderno y apoyada 
por. una industria aeronáutica 


“sana!” 


General Doolittle,. dirigiéndo. 
se a la Asociación de la Fuerza 
“La potencia aérea. de 
América necesita una transfu- 


sión inmediata para volver a un: 
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estado de salud. La contesta- 

ción adecuada consiste en exten- ' 
der la Fuerza aérea y en permi- 
tirle hacer más pedidos a la in- 


dustria aeronáutica.” 


La conservación de la fuerza 


de portaviones, 


Aproximadamente 20.000 hom- 
bres, preparados y aptos para 
tripular 56 portaviones de la: 
Armada, están dispuestos ' ac- 
tualmente en 22 estaciones aé- 
reas, situadas estratégicamente 
por todo el país. , 

'Al ocurrir cualquier caso de 
urgencia, estos hombres, entre- 


. nados, adiestrados y preparados 


para las necesidades del comba- 
te, podrían poner en actividad 
los portaviones y los aviónes 'en 
un tiempo mínimo, lo que repre- 


«senta una obligación vital si se 


iniciasen otra vez las hostilida- 
des. 

Los oficiales y los soldados 
han conservado la destreza y la 
técnica adquiridas en los comba- 
tes, aprendiendo al mismo tiem- 


. po nuevos sistemas .de entrete-, 


nimiento y de utilización de-los . 


ze aviones, 
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Así, el “brazo” - de combate 
aéreo supera ahora cualquier 
organización similar en el 
mundo, un guardián de la paz, 
un baluarte de la seguridad, 

Los hombres que se empeñan 
en esta actividad interesante y 
provechosa del tiempo de paz 
proceden de: todas las' activida- 
des de la vida. 

* La mayoría de ellos son anti- 
guos soldados de la Marina, que 


prestaron sus servicios a bordo * 


- de los portaviones, en los gru- 
pos de patrulla de la Marina, 
" y €n los grupos de transporte 
aéreo naval durante la guerra 
mundial número dos. - 

* Los demás son veteranos de 
otras ramas del servicio militar, 
mientras otros son hombres de 


" diecisiete a: cuarenta años que . 


se interesan por la Aviación. 
Todos sienten un interés co- 
_Mún: aprender y trabajar en 


el campo de la aeronáutica, con-- 


quistar la seguridad y benefi 


” cios y dar a este país una se-: 


guridad de paz. . 
Un curso de instrucción. bien 


organizado y sistemáticamente * 


planeado, y un entrenamiento 
técnico especializado, han resul- 
tado más que provechosos 'du- 





rante el período de actividad:del 


.año pasado. 


“ano 


Los cursillos de instrucción 


familiarizan al personal con el * 


equipo y los aparatos de avia- 
ción más modernos. Se estudian 


" y sa practican nuevos métodos: 


de entretenimiento y de utili- 
zación. 

Los vuelos de liver mientas 
las operaciones de simulacro de 
combates están progresando en 


todas las bases, y los hombres, 


los aviones y tel equipo se con- 
servan así en un estado de pre- 
paración inmejorable. 

Quedan incluídos en la orga- 
nización de la Reserva Aérea 
150 Regimixntos, que .compren- 
den: 231 Grupos,: , 

Las horas de vuelo durante el 
año pasado sumaron alrededor 
de 450.000, una.cifra impresio- 
nante. Lós planes y previsiones 
indican que las horas de vuelo 
ascenderán a 600.000 durante el 


año próximo, + 


"El perfeccionamiento y el ¿re- 


cimiento, durante el programa * 


de poco más de un año han re- 
sultado muy satisfactorios. 

Al darse cuenta de las 'posi- 
bilidades y oportunidades que se 
efecian, y atraídos por el suel- 


PA 


1 


e 


ze Draglas. Y como experiencia derivada del “D-558”, ha proyec- 
tado -.el “558-2”, que aparece en este dibujo. : : 


' 
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“do, el ascenso. y los beneficios 


de segúridad que presentaba,* 
cerca de 30.000'oficiales y hom- 
bres se han adherido al progra- 
Ma de la Reserva Aérea, bajo 
una forma de participación to- 
tal o“parcial, según sus posibi- 
lidades de tiempo, desdz su co-' 
mienzo, el 1 de de julio de 1946.. 
. A pesar de que los Jefes mi- 
litares no prevean la guerra'in- 
minente, se dan cuenta de la ne- 
cesidad y.de la yentaja de man- 
tener una fuerza de hombres 
aficionados al aire bien organi- 
zada y adiestrada. ., 


La Mac-Donnell obtiene contra- 
tos para la construcción del 
“Banshee”, 


La Compañía Mac-Donnell' 
Aircraft Corp. va. aumentando 
en imzortancia como proveedora 
de cazas a reacción para las 
Fuerzas Aérias de Estados 
Unidos por la. firma de un con- 
trato para la construcción de 
modelos del F2H-1 “Banshee”, 
que antes se llamaba XB2D-1. 

- El contrato confirma la noti- 
cia publicada - por “Aviation 
News” en 2 de junio, en la cual 
se decía que la orden o pedido 
del “Banshee” vendría a ser 
aproximadamente del mismo nú- 


*mero de aviones que el contrato 
.relativo al VD-1 “Phantom 60”. 


Con el pedido del “Banshee” la 
cartera de Mac-Donnell ascien- 
de aproximadamente a 36 millo- 
nes de dólares. 

Este es el. segundo de los tres 


“cazas navales que Mac-Donnell 


está construyendo para entrar. 
en producción, Se encuentra to- 


“'davía en pañales un caza que 


estará equipado con reactores 

gemelos en el fuselaje. 
Además, la Compañía de 

St. Louis tiene entre manos el 


caza parásito XP-85, para la 


USAF—cuyc vuelo está previs- 
to para en breve—y el XP-88, 
que es un caza con alas en fle- 


cha. 


Mac-Donnell tiene también la 
producción 'de proyectiles diri- 
gidos y dispone de contratos 


de investigación de otros. 


Total de aviones de que dis- . 
j ponen las AF. 


El inventario ordinario de las 
Fuerzas aéreas norteamericanas 


establece que tienen aproxima- 
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damente 17.500 aviones de bom- 
bardeo, de.caza, de transporte y 
de reconocimiento, de los cuales 


9.500 están almacenados y 8.000 ' 


“en servicio activo. 


El “P-80”, perfeccionado. 


- Durante la próxima primave- 
ra los pilotos de los grupos de 
caza “ie la Guardia Nacional 
Aérea volarán aviones “Shoo- 
ting Star”, del nuevo modelo, 
“porque Lockheed proyecta “em- 
pezar en aquella época las en- 
tregas de un pedido de 86 avio- 
nes de Caza de reacción 
“P-80 -B”, destinados para las 


unidades * “de la Guardia Nacio-. 


nal Aérea. 

El nuevo modelo incluye un 
revestimiento más resistente y 
cuadernas reforzadas, una .ins- 
talación de ventilación de la ca- 


bina a presión y un dispositivo 


para lanzar al piloto con su pa- 
racaídas. ; : 

Los primeros “ “80” para la 
Aviación de la Guardia Nacio- 
nal se destinarán a: 173 Grupo 
de Caza, Guardia Nacional de 
Nebraska, instalado en la Base 
Aérea del Ejército, en Lincoln; 
"132 Grupo de Caza, (Guardia 
Naciona] de Maine, instalado en 
Dow -Field, Bangor, y el 196 
Grupo de Caza, de la Guardia 
Nacional de California, instala- 
do en la Base Aérea del Ejér- 
cito, en: San Bernardino. 

Los 196'y 173 Grupos están 
equipados actualmente con 
“Mustans” P-51, y el 132 con 
“Thunderbolt” P-47, 

Seis aeródromos de los Esta- 
dos Unidos, en los que la Guar- 
dia Nacional dispone de insta- 
laciones, sirven para los “P-80, 
que requieren mistas de idos ki 
lómetros, por lo. menos, al nivel 
del mor. y 

La Fuerza aérea del Ejército 
tiene un grupo de P-80 en .Dow 
Fiel y otro en March Field, cer- 
ca de San Bernardino, y hay 
un depósito de abastecimientos 
dé la Fuerza aérea del Ejército 
* en Oklahoma City, que atende- 
rá: la base de Lincoln. 


,. 


Disminuyen 
nuevos aviones para la AF. 
La: 'adquisición de aviones 

militares ha descendido hasta 

-tal punto en los Estados Uni- 


las entregas de 
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En Estados Unidos se ham realizado las pruebas de este nuevo 
tipo de hélice, que, según los: técnicos, ofrece muchas ventajas con 
respecto a otros tipos utilizados corrientamente, 


dos, ue lcs Jefes" de la AF, 


. 


al notar que. las entregas efec- 
tuadas: el año' pasado a las 
Fuerzas Aéreas suman 
1.010'aviones militares, han da- 


do un toque de alarma con el 
fin :de- evitar que la potencia. 


aérea americana descienda :al 
nivel anterior a la _guerra, 

La AF adquirió más de 30.000 
aviones en 1945, mientras que 
la cifra cumbre de 1944, en que 
se necesitaba todo el potencial 
bélico, fué de 70.000 aparatos 
militares 

.Las entregas máximas de 
1946 se tobalizaron en 453 ca- 
zas. Los bombarderos suminis- 


.trados a la AF dan un -total 


de 63. El resto del total de 1946 
consiste en 60 aviones del tipo 
de transmisiones, y "329 apara- 
tos para fines especiales, .Se 


«suministraron también 15 pla- 


neadores. 


! . 
Listo para actuar. 


El portaviones hórteamerica- 
no “Coral-Sea”, que ha costado 


22.500.000 Jibras esterlinas—el - 


último de:los tres portaviones de 
45.000 toneladas, encargado du- 


aL 


sólo * 


rante la guerra—, ha «sido re- 
cientemente puesto en servicio, 
Como sus hermanos “Midway” 
y “Franklin D. Roosevelt”, tie- 
ne un puente de vuelo de 300 
metros de longitud. 


.Transportés ligeros para Por-" * 
tugal y la Argentina, . 


La Beech ha firmado un-con-. 
trato para la entrega a la Ma- 
Tina portuguesa de -tres trans- 
portes ligeros bimotores mode- . 

"lo “D-18S”. Dos de estos apara- 
tos constituirán la versión nor- 
mal para pasajeros, estando el 
tercero equipado como avión es- 
pecial fotográfico para grandes 
alturas, La Beech ha entregado 
también tres aviones “D-18C” a 
la Marina argentina. 


_ GRAN BRETAÑA 
Reclutamiento en la RAF. 


Log muchachos compr:nd'dos, 
entre log quince y diecisiete 
: años” y medio pueden formar 
parte del voluntariado para in- 
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gresar en la RAF, Recibirán 
entrenamiento técnico en un 
oficio Hasta su capacitación, y 
firmarán el compromiso de 


servicio e instrucción hasta los. 


dieciocho años, y a partir de 
esta edad, .por un servicio de 
doce años, parte de los. cuales 


. podrán hacerlos en la reserva. 


$ 


. 


Los oficios que comprenden 
son: acabado de aviones, tele- 


grafista y oficios de mecánico 
“para células, armamento, elec- 
* tricidad e instrumentos. . 
Algunos serán comisionados, . 
como pilotos y navegantes, con - 


la posibilidad de ser nombra- 


dos para una comisión: en la. 


Sécción de Servicios Genera: 
les (7), o dé reengancharse 
para completar el* servicio para 
la. pensión de Aviación. Se con- 
fía en reclutar 1.200, muchachos 
anualmente, 

El entrenamiento de los in- 
* gresados tardará dieciocho me- 
ses, y aquellos que tengan me- 
_nos de diecisiete años y medió 
a su terminación, 
rán a "unidades especialmente 
seleccionadas, Los telegrafis- 


- tas serán entrenados en Gomp- 


:ien lugar de enviar las tripu- 


os 


ton Bassett, Wiltshire; los m*- 
cánicos de armamento, en Kir- 
kham, cerca de Preston, Lanes, 
y log de otros oficios, en Loc- 
king, cerca de Weston-Super- 
mare, Somerset; todas ellas 
dependientes de la RAF. * 


“Aulas móviles” para -enseñan- 
Za técnica de personal espia 
lizado. 


Con el fin de que el Mando 
de Entrenamiento "Técnico ' de 
la RAF pueda facilitar la ins- 
trucción de equipos especiales 


s 


El Vickers “Attacker” ha sido construí- 
do para operar desde portaviones; en la 
_fotografía lo vemos en el momento que 
aterriza por primera vez en uno de ellas. 
La versión naval se denomina 


Attacker”. 


se “estina-. 


“Sea 


laciones aéreas y el personal 


- de conservación a.cursog espe- 


ciales, han Sido creadas las 
“aulas móviles”, que consisten 
en un remolque articulado - de 
ocho metros de largo, equipado 


como aula_o taller de “instruc- 


ción. Algúnas aulas llevan un 
proy:ctor cinematográfito de 
16 mm. para proyectar docu- 
'mentales correspondientes y su 


materia, y otras disponen de. 
, Uy .sincrófono, que por medio 


de un gramófono eléctrico sin- 
cronizado con la pantalla, .trans- 
mite las instrucciones Corres- 
pondientes. Cada remolque dis- 
s.pone de una acometida -eléc- 
trica de 914 metros de, largo 
para tomar energía de “donde 
se pueda. El equipo y mate- 
rias objeto 'de la enseñanza es 
muy variab!e, e incluso neumá- 
ticos, propulsión a reacción, 
instrumental de vuelo, etc. 

La tripulación de cada aula 
se compone “e instructor y 
conductor, y generalmente el 
primero ha sido destruído por 
el fabricante de las materias 
objeto de su explicación, 

Actualmente existen 43 au- 
las móviles que pueden ser uti- 
lizádas en cualquier parte del 
mundo. 


Las RAF canadiénses, equipa- 
das con el “Vampire”. 
El aparato de reacción De, 


Havilland “Vampire”, cuya ca- 
pacidad para operar en las di- 


fíciles' condiciones meteorológi- : 


cag canadienses ha sido ya de- 
mostrada, formará parte del 
equipo de las Reales Fuerzas 
Aéreas canadienses y austra- 
lianas, La producción será em- 


'* prendida en Austria. 


Número 85 


GRECIA 


Acuerdo con Inglaterra: sobre. 
cesión de aviones militares. 


El Ministro griego de Defen- 
Sa del Aire, Tsatsos, confirma 
que Grecia y el Gobierno britá- 
nico han celebrado un acuerdo 
relativo a la entrega de aviones 
militares y accesórics, Se care- 
ce de pormenores respecto a la 
importancia de dichas entregas; 
no obstante, los círculos oficia- 
les británicog declaran que son 
exagiradas las informaciones 
griegas. respecto a un pidido 


de 300 aviones. A 


Materiall aéreo norteamericano. 


Se vigilan las órdenes o pe- 
didos. de aviones militares que 
el Gobierno griego paga a los 
constructores norteamericanos. 


" Los consejeros militares norte- 


americanos en Grecia han reco- 
mendado la compra de los últi- 
mos modelos de los aviones mi- 
litares disponibles del material 
sobrante. Es ¡probable que los 
contratos sean adjudicados a 
través de las nuevas Fuerzas: 
aéreas estadounidenses. 


x id 4 


" NORUEGA 


Compra de aviones “Spitfire”. 


Diez aviones “Spitfire”, que 
pertenecieron a la RAF, han si- 
do enviados a Noruega, donde 
engrosarán las Fuerzas aéreas 
de este país, Desde que termi- : 
nó la guerra, Inglaterra ha en- 
tregado a Noruega un total de: 
72 de estos aviones. 
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Ñ El mayor avión del aéido: el gigantesco “Hércules”, de Hughes, en el momento de realizar su pri- 
, mer vuelo en aguas de California, pilotado por su constructor.: : 


. ARGENTINA 


Los aviones die reacción en 
Argentina, 


El Instituto Aerotécnico de 
Córdoba (Argentina) acaba de 
terminar el primer avión de 
reacción que se ha construído 
en Argentina. . 

Se llama “Pulqui” (palabra. 
india, que significa “flecha”); 
.le proporcionará su energía un 

motor de reacción. Rolls-Royce 
Derwent V; se evalúa:su veloci- 
dad en 800 kilómetros por hora. 

Mientras, Inglaterra ha entre- 
gado al Ejército argentino algu- 
“nos bimotores de reacción de ca- 
za Gloster “Meteor IV”, del úl- 
timo modelo de ala recortada, 
accionados por dos motores Der- 
went V, de 1.600 kgs., de empu- 
je estático. 

Como prueba del extremo in- 
terés de Inglaterra para su co- 
mercio de exportación en los 
motores del nuevo tipo, y de los 
aviones 
equipo de ingenieros de Rolls- 
Royce se fué a Argentina el oto- 
ño pasado para presentar un- 
motor de reacción Derwent en 
.su Exposición Aeronáutica. 


correspondientes, un, 


Consultaron con ingenieros 


del Instituto” Aerotécnico en: 


cuanto a su instalación (del mo- 
tor Derwent) en el “Pulqui”, y 
por lo que se refiere a: los:pro- 
blemas de entretenimiento y de 


utilización del “Meteor” y de : 


sus motores. - 
El equipo iba bajo el:mando 
del mismo Dr. Stanley Hooker, 


. ingeniero-jefe "de Rolls-Royce,: 


considerado en Inglaterra, así 
como en Estados Unidos, como 
uno de los especialistas más des- 
tacados en el dominio de la tur- 
bina de.gas al uso de los avio- 
nes. 
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Actividades de la “Lockheed”, 


La Iockheed ha terminado 30- 
bombaideros de patrulla “P2V”, 


bimotores, de gran autonomía, 


* del tipo “Truculent Turtle”, co- * 


rrespondientes al pedido origi- 
nal de 98. La USAF tiene.én 
servicio un grupo de “P2V” en 
la costa del Pacífico, y en pro- 
yecto la pronta terminación de 
otro para la costa del Atlán- 
tico. . : 


43 


1 


" Avión de emergía atómica. 


- Según el General Curtiss Le 
May, Jefe del Gabinete Aéreo 
de los Estados Unidos para. la 
investigación y desarrollo, los 
expertos norteamericanos pue- 
den producir un avión movido 
por un motor de energía atómi- 


ca que no necesita combustibles 
.Qquímicos, para despegar y fun- 


cionar. Le May añadió que fue- 
ron precisos muchos meses de 
investigación, y manifestó: 
“Confiamos ten . que semejante 
motor nuclear, una yez en nues- 
tras maxos, abrirá nuevas pers- 
pectivas de actuación y alcance 


de nuestros aviones.” 


. 
¿ 


Proyecto de hidroavión gigante. 


La Compañía Glenn_L. Mar- 


“tin tiene un proyecto relativo a 


un hidroavión gigante, mayor 

que el “Mars”, de 80 toneladas. 

Al nuevo hidroavión se incorpo- ' 
rará la nueva cola fuselada 

proyectada por la NACA, la* 
cual promete considerables re- 

ducciones de la resistencia al 

avance en relación con los fuse- 

lajes convencionales, 
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' A 
Nuevo caza por reucción, 
El caza, North American 


“XP-86”, de ala en flecha, ha 
sido destinado para efectuar los 


vuelos preliminares de pruebas . 


en la base aérea de Muroz, Ca- 
lifornia. Los despegues 'y aterri- 
zajes en línea recta no están 
considerados como vuelos oficia- 
les. de pruebas, y se utilizan 
solamente como pruebas de es- 
tabilidad longitudinal general 
* del equilibrio de “proa y popa” 
_ del “XP-86”. Este aparato .se 
parece muchísimo al “XFJ-1”, 
con el aumento de la tabla del 
ala en flecha, El piloto de prue- 
" bas de la North American, Al 
Conover, cree "que el avión es 
capaz de alcanzar'una velocidad 
mucho mayor de 1.036 kilóme- 
tros por hora que ha sido pro- 
yectado. - E 


Fin de las pruebas del nuevo 
, Convair ¿XB- 46”. 


La Compañía Convair ha ter- 
minado' su programa de vuelos 
de prueba del bombardero “XB- 
46”, dotado de cuatro reactores, 
.para gran autonomía. En las 
pruebas del Convair figuraban 
14 vuelos con un total de 23 ho- 
ras en el aire. La AF se encar- 
gará de llevar a cabo la segun- 
da fase de las pruebas'en Mu- 
“Trof. ho di 


- Aumento de potencia del Wasp 
“Mayor”. 


Pratt € Whitney ha aumen- 
tado la potencia de su motor 
Wasp “Mayor” (que era de 
3 500 ev.) á 4.000 cv., «que se en, 
cuentra en el período «de: prue- 
bas, y espera llegar a los 


-5.000 cv. dentro de dieciocho , 


meses, mediante la obtención de * 


una elevada presión efectiva me- 
dia de los frenos. : 





- 


Un avión de reacción para to- 


das las condiciones atmosfé- 


ricas. 


Uno de los últimos “aviones 
de reacción americanos, de que - 


sé ha publicado catos, es- el 
Curtiss “XP-87”, tetramotor de 
reacción, con dos asientos, apa- 
rato de caza de gran autono- 
mía, que se' califica como el 
primero de una serie de apara- 
tos de caza de reacción “all- 
weather” (para todas las con- 
diciones atmosféricas). 

El “XP-87”, que tiene un 
pezo bruto de 15 tonelaglas, va 
equipado con aparatos de “ra- 
dar A 1”, instrumentos d». na- 


vegación y un equipo da con- 


trol (e fuego. 
La insta'ación de energía se 
compone de cuatro turbinas de 


" reacción “Westinghouse 24 C”, 


de flujo axial, qua producin 


cada una un empuje. estático de. - 
1.330 kgs. al despegue. 


Las turbinas van acopladas 
y se colocan en dos barquillas 
bien visibles, según el procedi- 
miento normal. 

El “XP-87” tiene una cabina 
a présión provista «de asientos 
expulsablez para los lanzafnien- 
"tos con paracaídas de los dos 
miembros de la tripulación, en 
el caso de urgencia. 

Después de las pru: bas Ge 


en 


, 
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12.800 metros, Va equipado 
seis ametralladoras de 12,5 
el morro, y el armamento 
adicional incluye una tcrreta 
con cuatro ametralladoras: equi- 
padas con “radar” y acciona- 
das a distancia por el operador 


de 
ce 


- de “radar” ayudante del piloto. 


El North Amtrican “FJ-1” su- 
fre averías graves, 


El último caza a reacción em- 
barcado, el North American 
“FJ-1”, ha sido seriamente ave- 
riado en la ruta de Muroc al 

centro de pruebas aeronavales 


- de: Patuxent, Md. El avión, pi- 


lotado. por Al Conover, alcanzó 


- la velocidad media de 797,9 kiló- 


rodaje en la fábrica de Curtiss - 


Wright, en Columbus (Ohío), 
se envió el prototipo “XP-87” 
al lago seco de Muroc (Muroc 


Dry Lake) para las pruebás de * 


vuelo, 
El “XP- 87"tiene una veloci- 


- dad máxima de 998 kilómetros 


por hora al nivel del mar, sien- 
do de 936 kilómetros por hora 
a 6.100 metros. La velocidad 
ascensiona] al nive] del mar es 
de 1.830, metros por minuto, y 
el techo de servicio, por encima 
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Avión de caza italiano Macchi “C-205”, 


equipado con: motor 


“Daimler Ben2” de doce cilindros. 
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metros-hora en el recorrido de 
Muroc-Oklahoma City, de 1.850 
kilómetros, con la potencia de 
crucero. Al despegar en Oklaho- 
ma City la tubería de cola se 
prendió fuego y averió. seria- 
mente el avión antes de que Có- 
nover pudiesé conseguir aterrj- 
zar. j 


Pruebas con bimbarditos de 
propulsión mixta, 


La Compañía Glen L. Martin 
proyecta un extenso programa 
de pruebas con dos bombarde-» 
ros de patrulla “P-4M:1” de 
gran autonomía, en los que se 
combina la propulsión a reac- 


* ción y de motor de explosión, ya 
-. terminada. Tiene ya un pedido 


de siete aparatos “P.4M” más, 
En la redacción fina] del pre- 
supuesto para 1948.han sido 
restablecidos los fondos nece- 
sarios para 20 aparatos más de 
este tipo, 


El -avión foftográfico “XF-11”: 

Ya a realizar sus pruebas: 
finales. ] 

El avión fotográfico de gran. 


altura de Howard Hughes, el . 
“XF-11”, llegará pronto a Mu-; 


-roc para efectuar la prueba fi- 


nal de vuelo, El piloto de prue- 


bas de Hughes, Jack Williams, 
se ha elevado con el “XF-11” 


hasta los 9.000 metros, sin inci- 
dente. Está previsto que efectúe 
pruebas en picado hasta la com- 
presibilidad y luego fichar el 
avión un 10 por 100 más bajo, 


como guía para los pilotos de la 


USAF cuando. efectúen las 
pruebas en regla para su acep- 
tación que determinen si la 


¿USAF' concederá a la Compa- 


ñía Hughes Aircraft un pedido. 
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.Dy avión de transporte, a auto- 


* giro, 


Antoine Gazda, Providence, 
R. L, inventor y constructor de 
helicópteros, ha patentado ur 
invento para la conversión en 


vuelo de un avión de transporte - 


en autogiro, para: conseguir las 
características propias de un 
aterrizaje lento en el caso de 
que fallen los motores. Aunque 
el proyecto prevé la instalación 
-experimental de su invento en 
un “DC-3”, Gazda ha utilizado 
un bombardero gigante “B-36”, 
de la Consolidated Vultee, para 
los fines demostrativos. El ro- 
tor de dos palas queda oculto 
en la parte superior del fusela- 
je ¡por medio de una puerta que 


corre 'en toda la longitud del - 


- mismo. Cuando la: puerta se 
. abre, el rotor sube y automáti- 
" camente proporciona la susten- 
tación. Un rotor para un avión 


tan grande como el “B-36” ven- ñ 


dría 2 medir 36 metros, y el 
- peso del avión aumentaría en 
1.542 kilogramos. Su instalación 
en el avión: actual requeriría 


puertas corredizas a los lados . 


del fuselaje, E] rotor tendría 
que sér montado en el: centro 
de gravedad del avión, 


Pruebas de la pa “Ala vo- 
lante YB-49”, de la Northrop. 


El bombardero de ala vo- 
lante de la Northrop Aircraft, 
““Y'B-49”, equipado con ocho re- 
actores, ha efectuado las prue- 
bas de rodaje en tierra y su 
primer vuelo de prueba. El Con- 
sejo Inspector de Prevuelo de 
Wright Field ha terminado su 


examen del bombardero el 18 de 


septiembre. '. 
El bombardero a reacción sa- 
lió del campo de la fábrica 


Northrop con destino a la base . 


aérea de Muroc, en el desierto 
de de dali) 


Pronto dea «n servicio el 
“segundo Lockheed “Constitu- 
tion”, 


El segundo Lockheed “Cons- * 


titution” está completando su 
terminación. Está siendo equi- 
pado' con equipos de literas para 
ser utilizado como avión-hospi- 
tal y de evacuación aérea. Está 
previsto - que entrará directa- 
mente a] 'servicio de transpor- 


tes, El primer: aeroplano: conti- 


nuará como avión de pruebas. 
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>=" Un Curtiss “Commando” utilizado por el NA. CLA: para inves- 


- tigaciones de formación de hielos, 


" Una marca de 1.047 kilómetros 


por hora. 


El “Skytreak”, avión de cor- 
ta envergadura de la Marina, 
proyectado para- experimentos 
de vuelo transónico, acaba d2 
establecer una nueva marca 
internacional de velccidad en 
la base aérea de Dry Lake Mu- 
roc: 1.030 kms. 880 metros, el 
20 de agosto. Cinco - días des- 
pués, el mismo avión adelantó 
la marca a 1.047 kms. 


El día 20 era el Comandan-- . 
te Turner F. Ca'dwell el que : 


dirigía el Douglas “D-558”, ac- 


_ cionado: por una turbina :180 


TG Génera] Electric. El día 25 
de agosto' fué el Comandante 


Marion E. Carl, de la Marina, * 


quien estableció la nueva 


marca. 


Las nuevas marcás han ba-. 
“Shooting * 


tido la del P-80R 
Star”, die la AF, que se esta- 
bleció el día 19. de junio, 

El “Skytreak” tiene una en- 
vergadura de 7,50 metros y una 
longitud de 10,50 metros, Su 
peso bruto e€s de 4.750 kilo- 
gramos. 


Perfeccionamitinto de los altí- 


- metros “radar”. 


Ha sido construído por el- 


Departamento de Engineering 
Producs, de la R. C A. “Vic- 


tor”, un interruptor de altíme- - 


tro" “radar”. esaxial, accionado 
por electricidad. y que permite 
la utilización de un solo par 
de antenas para el empleo de 


dos altímetros “radar” distin- - 
tos. Este interruptor constituye . 
un dispositivo coaxial bipolar, . 


doble,-.que puede ser accionado 


desde cualquier remota distan-. 
: cia dentro del avión. 
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Más detalles sobre «1. bombar- 
dero “Ala puianie YB-49”. 


«Los gigantez “Y B-49”, que 
tienen ocho motores de reac- 
ción; con un total de 15,000 ki- 
logramog de, empuje, lo que 


"equivale a 32.000 ev., se cons- 


truyen con arreglo a Un con- 
trato de las Fuerzas Aéreas del 
Ejército, que requi:re la en- 
trega de quince avicnes gigan- 
tes sin cola, Trece de ellos han 
de accionar hélices; el prime- 
ro de éstos está llevando a, 
cabo prúebas experimentales en 


- la base aérea del Ejército de: 


Muroc, a 100 kilómetros a] nor-” . 
te de Los Angeles, en el desier-: 


- to de California. 


Pedidos a la. Northrop. 


La USAF tiene en estudio el 


.encargo de 15 aviones trimoto-.* 


res de transporte Northrop 

“Pioneer”, ¡para ser utilizados 

como aviones de salvamento del * 
ATC en el Artico. Otro pedido 

de 40 aparatos “Pioneer” por 

parte de la TACA está pendien- 

te de la aprobación por parte 

del Consejo de Aviación Civil de 

la compra de la Waterman 

Steamship Company, que tiene * 
el mayor interés de la TACA. en 

relación con la TWA. 


Caztis Republic P-84 “Thunder- 
jet” para la USAF. 


La USAF proyecta equipar . 
su Regimiento de caza núm. 14, 
=de Dow Field, Maine, con cazas 
Republic P-84 “Thunderjet” an- * 
tes de fines de año. La USAF 
atribuye al P-84 una velocidad 
de subida de 2.250: metros por 
minuto. 
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Las alas volantes Northrop. 


Northrop ha abierto el cami- 


no por lo que se refiere a las 
investigaciones y realizaciones 
sobré la. resistencia al avance 
y la, fuerza ascensiona] ,d:l 
avión “todo ala”, apoyándose 
en la teoría, que se comprobó 
recientemente, de que la reduc- 
ción ¿e la resistencia; al supri- 
mir la cola y el fuselaje, au- 
mentará la eficacia de la “su- 
perficie «actuante”—la- propia 
ala—en un 25, por 100 con rez 
lación a los modelos ordinarios. 
Esto representa grandes venta- 
" jas económicas, Gracias al éxi- 
to inicial de las “Alas volan- 


tes”, se ha mejorado el tiempo. 


de. producción en las fábricas 
Northrop, E] resto de las 15 
“Alas volantes gigantes” se 
terminará en el verano de 1948. 


El potinte “Menasco”. 
p 


Uno de los nuevos motores 
de reacción de los que.se espe- 
ra coloque a.este país incues- 
tionablemente a la cabeza' en 


materia de desarrollo de turbi-' 


nas de gas. para Aviación, es 
el “XJ-37”, de la Menasco Ma- 
nufacturing Co. Este mctor es 
el resultado de seis años de 


trabajo de la Menasco para la. 


Lockheed Aircraft Corporation 
. (tenedora. del contrato de per- 


feccionamiento original) y para ' 


la AF. En tanto que'la AF 


y la Casa, constructora sola-, 


mente ae dían que "alcanzara 


una cifra de 5.000 libras de 
empuje, realmente se: espera 
que el motor desarrolle una po- 
tencia casi el doble de la pedi- 
da, pudiendo utilizarse, bien co- 


mo motor de r:acción puro, o * 


bien comoy motor mixto turbo- 


. propulsor, 


" Norteamética compra reactores 


Rolls-Royce “Nene”, 


En los Estados Unidos han. 


sido importados ocho reactores 
Rolls-Royce “Nene”, La Marina 
ha pagado 26.118 dólares ¡por 


pieza [por cada par experimen- * 


tal, más 2.207 dólares por de- 
rechos. La Compañía Grumman 
ha pagado 31.532 dólares, más 
los derechos, por sus seis máqui- 
nas, previstas para su instala- 
ción en el caza naval F9F. 


Los americanos dicen haber al 
canzado. los 2.720. kilómetros 
por hora. 


Según el “Detroit News”, un 


* funcionario del Gobierno de los 


Estados Unidos ha manifestado 
que un avión cohete “robot” 
americano ha alcanzado. veloci- 
dades en la vecindad de, 2.720 
millas por hora. Se afirma que 
los vuelos. experimentales han 
sido efectuados en una isla soli- 
taria de la costa de Virginia por 
el- “National Advisory Commi- 


tee” (Comité Asesor Nacional). 





El Miles “M-68”, 


transporte de fuselaje desmontable, utilizado | 
para trayectos cortos. 
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Pruebas del “Stratocruisér”. 


El primer “Stratocruiser” ha 
terminado ahora su tercer mes 
de ensayos de vuelos prelimina- 
res, y la Boeing Aircraft Com- 
pany ha anunciado que duran- 
te un ligero picado desde los 
3.600 metros, que formaba par- 
te de un amplio programa de 
ensayos sobre vibración de héli- 
ces, el “Statrocruiser” alcanzó" 


una velocidad de unos 649 kiló- 


metros. El “Stratocruiser” está 
impulsado por cuatro motores, 
de 3.400 cv., Pratt € “Whitney 
“Wasp Major”, y tiene una ve- 
locidad de crucero de 554. kiló- 
metros, Han sido pedidos 55 
aparatos de éstos por seis de las 
principales líneas aéreas ame- : 


ricahas. 


Investigaciones sobre turbo- 
propulsores, 


El interés por las unidades 
turbo-propulsores sigue en au- 
mento, según demuestran ' los 
contratos de la Oficina de Aero- 
náutica relativos a la investiga- - 
ción y desarrollo de los proyec- 


-tos sobre hélices de turbinas de 


gas. La USAF ha montado un 
General Electric TG-100 para 
efectuar vuelos de prueba en un 
Ryan XF2R-1. Actualmente en- 
tre los contratistas de hélices de 


" «turbina figuran Pratt € 'Whit- 


ney, Crysler, Allison, Ranger y 
De Laval. Todos ellos, a excep- 
ción de Ranger, disponen de con- 
tratos de la USAF para la . 
construcción de unidades turbo- 

propulsores. ES 


Clima polar. 


lonas “B-29” de las FAE 
han estado efectuando vuelos 
periódcos sobre el Polo Norte: 
desde la báse de Cuisum-Fair- 


.field (California), para deter- 


minar el clima .en esas regio- 
nes. Desde mayo los vuelos se . 
han esatdo realizando diaria- 


. mente, 


Próxima entrada en servicio -del 
reactor “Northrop”. 


"El reactor “Northrop”, que 
sustituirá. los actuales motores 
del caza nocturno P-61, “Viuda 
Negra”, está previsto para que 
emprenda el vuelo antes de la 
terminación del año. 
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Estudios sobre controles de 
vuelo para las “V-2”, 


La General Electric está tra- 
bajando a base de un contrato 
para la construcción de contro- 
les de radio para. las “V-2”, con 
l fin de hac<r posible una me- 
jor dirección duránte el vuelo. 


"El bombardero “B-45” será 
equipado con piloto automáti- 
co “Sperry-A-12”,  * 


a Sperry Gyroscope Co. su: 
ministrará su piloto “A-12”, 
con mando de acercamiento 
automático, para su instalación 
en el bombardero a reacción 
“B-45”, de la North American, 
que se encuentra en produc- 
ción para la AF. 


- Otros trabajos de la: Sperry 


Gyroscope Co. 


La Sperry Gyroscope Co. ha 
“comenzado la: producción en can- 
tidad de su nuevo dispositivo de 
análisis electrónico para los gru- 
“pos motopropulsores de- avia- 
* ción, cuyo aparato localiza y 
analiza los fallos que presenten 
* los motores durante el yuelo. 


“Boeing” para el 


Bombardero 
] Brasil. 


Las autoridades aéretls nor- 


beamericanas han anunciado . 


que en breve estará listo para 
ser entregado al Brasil un 


grupo . de 
“Boeing”. 


FRANGIA 


. Hal sido ensayado el “Nene”, 
"y Hispano-Suiza. 


La Compañía francesa Hispa- 
no-Suiza ha obtenido buenos re- 
. sultados del prototipo del motor 
de+reacción “Nene”, construído 
bajo licencia de la Rolls-Roy- 
ce Ltd. Recientemente, el terce- 
ro de estos prototipos fué apro- 
bado por el Ministerio del Aire 
.francés como tipo de pruebas. 
No todas sus partes han sido fa- 

* bricadas en Francia, pero se es- 


pera que el séptimo prototipo' 
sea construído enteramente “con - 
.. materiales franceses. Los meta-- 


cien bombarderos 
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Un inventor estadounidense muestra una maqueta de un eotraño 
avión que espera dé mejor' rendimiento que los actuales. 


lúrgicos galos, confiesan haber 

obtenido materiales tan, buenos 

címo los del original inglés, 
Del ensayo del tipo francés 


“Nene” resultó un consumo de 
combustible de menos de-un kilo - 


por kilo de impulso ¡por hora. 
El impulso eco es de 2.270 
kilos. 


Z de Exposición de París. 


Se sabe que-Rusia está hacien- 
do ¡preparativos para exponer 
en la Exposición Aérea de Pa- 
rís del próximo. año. No ha sido 
fijada todavía la fecha definiti- 


vá para la misma, pero es pro-' 


bable que se celebre durante la 
última semana de mayo y pri- 
mera de junio. Se espgra tam- 


bién que los fabricantes “ameti-, 


canos estarán representados. 
más ampliamente que el año pa- 
sado. 


GRAN BRETAÑA 


1 


Reactor De Havilland “Ghost”. 


La tracción que: desarrolla 


esta nueva unidad r:z actora, se. 


eleva a 2.217,4 ki! Ogramos, a 


* razón de 10.000 r p. m, Se 


utilizará por primera v:z en 
un avión De Havilland “Vam- 
pire”, esperando con ello me- 
jorar considerab!emente el rén- 
dimiento de este aparato. y 
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' vuelo el 


La Vickers Amstrong constru- 
ye un bombardero hexamotor, 


Vickers Armstrong acaba de 
terminar el proyecto de un bom- 
bardero hexamotor de reacción. 
Se prevé que el prototipo vola- 
rá en 1951. El bombardero 
“Martin”, con seis motores de 
reacción, voló en el curso de la 
primavera pasada, así como el 
modelo del “Boeing” hexamotor 
de reacción que. voló antes del 
otoño. ho 


El “Dart” vuela, 


Insta 'ada en e] morro de un 


: “Lancaster”, con el fin de prue- 


bas de vuelo, el motor “Dart” 
de hélice-turbina de la Rolls- 
Royce, ha' efectuado su primer 
viernes' pasado, en 
Hucknall, Durante e] vuelo, y 
visto que el motor funcionaba 
satisfactoriamente, se pararon 
las hélices de los “Merlin” de 
a bordo, y el_“Lancaster” voló 
durante unos momentos me- 
diante el “Dart” “y log “Merlin” 
exteriores. . . 


El “Aries II” investigará la 
conducta de la brújula. 


Los aviones militares y civi- 
les han experimentado notables 
cambios en la desviación ¿e la 
brújula mientras vo'aban sobre 
lag rutas imperiales, y el fenó- 
meno Va a ser investigado por 
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expertos de la Escuela de Na- 
vegación Aérea Imperial, de 
Shawbury, cuando el' Lincoln 
“Arjes II” cese su vuelo de en- 
trenamiento y enlace para di- 
rigirse a las Antípodas. El 
Lancaster “Aries 1” ha presta- 
do ya valiosos servicios, dando 
datos útiles sobre :el campo 
magnético' de la Tierra 

Los cambios de desviación ob- 


jeto de la investigación fueron - 


notados cuando el “Aries IT” 
yolaba sobre Africa del Sur en 
abril pasado, Cambios inespe- 
rados, ajgunas veces hasta 


de. 10%, se advirtieron, no obs- : 


.tante haber desaparecido cuan- 
do log compases fueron compro- 
bados en la base. El equipo que 
será empleado .comprente 12 
compases magnéticos, un mag- 
" netrómetro de a bordo para la 
medición da ja fuerza del cam- 
po magnético terrestre y un 
nuevo tipo de compás eléctrico. 
Se espera que por el análisis 
de las observaciones hechas du- 
rante el vuelo será posible de- 
terminar las causas de los 


' cambios de desviación y hallar . 


una solución para lo que de 
otra: manera podría constituir 
un serio obstáculo en la nave- 
gación. . 

El “Aries I”' cubrirá una 
distancia total de unas 32.500 
millas. o 


>» 





Caracteristicas de] “Brabazón”. 


Se han realizado decididos 
progresos en la construcción del 
Bristol “Brabazón”, de 180 to- 
neladas, en Filton. U.timamen- 
te el avión fué remolcado 


por un tractor desde los talle-' 
res Bristol hasta su nuevo han- * 


gar en preparación para ser 
bautizado por el Ministro de 
Abastecimientos. Sa espera que 
el “Brabazón” haga su primer 


vuelo a principios del año pró- 


ximo. , , 

El tamaño del “Brabazón” es 
verdaderamente impresionante. 
Con un fuselaje de 53 metros de 
longitud y'unas alas de 69 me- 
tros de envergadura, su peso to-. 
tal será de 127 teneladas. Se 


" calcula que alcanzará un techo 


de servicio de 7.500 metros, con 
sus ocho motores Bristol “Cen- 
taurus”, mecntados por parejas, 
y hiaciendo girar cuatro hélices 
contrarrotatorias Rotol. Otras 
cifras calculadas son: velocidad 
máxima a 7.500 metros de altu- 
ra, 480'kilómetros por hora; ve- 
locidad de crucero “económica, 
400 kilómetros por-hora a los 
7.500 metros de altura; veloci- 
dad de subida, 225.metros por 
minuto; radio de acción sin es- 
cala, más de 8.000 kilómetros. 

Debido a la superficie de su 
ala, de (493 metros cuadrados, 
la carga alar, con su peso total, 


» 


He aquí las tres vistas del “Nimbus”, velero que se construye para 
los Clubs de V. S. M. británicos por Short. 
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. €s de unos 23 kilos por pie cua- 


drado, y su potencia (según la 
de despegue) de 6,555 kilogra- 
mos por caballo. de fuerza. 


De la longitud total del fuse- , * 


laje de 53 metros, 42,09 está 
acondicionada-a presión. En la 
cabina será conservada una pre- 
sión equivalente a la existente 


-a 2.500 metros hasta los 7.500 


metros, y el acondicionamiento 
de aire asegurará un confort 
máximo bajo todas las condicio- 
nes. La tripulación comprenderá 
doce personas,“incluyendo cinco. 
“stewards”. La capacidad de pa- 
'sajeros es de 120 sentados o de 
70 a 100 en literas. 


U. R, S, $, 
Nuevos tipos de avionés,  : 


La Aviación militar soviéti- 
cá dispone ahora Ue aparatos 


«por reacción de siete modelos 


diferentes, debidos a construc” 
tores rusos. Uno de ellos, La- 
votchikin, ha construído ade- 
más un avión de caza suma- . 


mente rápido, movido por un 


motor de gran potencia. En 
cuanto a la Aviación civil, se 
ha visto enriquecida por cuatro | 
grandes transportes cuatrimo- 
tores,” disponiendo “ie asientos 
para 67 y 72' pasajeros, E 
El caza turborreactor “Lavo- 


tochkin” se puede comparar, en 
. cuanto al perfeccionamiento téc- 


nico, al Bell “P-59”. Se acciona . 
con dos motores alemanes 
“BMIW 003A”, con turborreac- 
tores a flujo axial, montados el 
uno al lado del otro, con una úni- 
ca entrada de aire en el morro. 
La velocidad es inferior a 965 
kilómetros. . 


Escuela de Aviación rusa, 


- "El Gobierno soviético va a 
fundar una Academia de la in- 
dustria aeronáutica, que dará 
un curso de dos años a los estu- * 
diantes. La Academia constará 
de tres Facultades, compren- 
diendo construcción, de aviones, 
construcción de motores y cons- 
trucción de dispositivos. El cua- - 
dro de "profesores estará ¡inte- * 
grado por los principales pro- 
yectistas de aviones de Rusia, 


. profesores del Instituto de la. 


Aviación de Moscú y de la Aca- 
demia de la Aviación Militar. 


"de Zhukovsky.' 
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Un Vickers “Viking” 


ESTADOS UNIDOS 


Veintiocho Estados tienen ac- 
tualmente programas comple- 
tos de eduzación 'aérea. - 


Veintiocho Estados tienen 
actualmente programas com- 
pletos de educación aérea, y 
otrog doce los están preparan- 
do con ayuta de los Conseje- 
ros en materia dz educación 
aérea de la Administración 
Aeronáutica Civil, según ma- 
nifiesta el Administrador 
T. P. Wriggt, 

. Evocó las prácticas de vue- 
lo de 1.945 estudiantes de las 
escuelas de California, que se 
desarrollaron en el curso del 
añio pasado (véase “National 
Aercnautics ani Flight Plan” 
del mes de julio sobre los pro- 
gramas dea Caifornia), como 
un: ejemplo d:l crecimiento rá- 


pido del interés por la avia- 
ción en las escuelas secunda- - 


rias, ] 
Al igua] que California, otros 
Estados han inciuído experi- 
mentos de vuelo en sus cursi- 
llos que implican temas de 
aviación dentro del programa 
ordinario de la escúela. 

Para entrenar a los profe- 
sores en los métodos de edu- 
cación con vistas a “la era de 
la aviación”, se han criado el 


AVIACION CIVIL 


pasado verano talleres e ins- 
titutos de instrucción aeronáu- 
tica -en ochenta institucion:s 
de educación, en treinta y ocho 
Estados: | 

Waáshington,” Montana, Ida- 
ho, Oregón, Utah, Caifcrnia 
y Arizona; ' Missouri, Kansas, 
Wyom:ng, South Dakota y Co- 
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lorado; Arkansas, Texas, Nu:z-. 


vo Méjico, Oklahoma y Lcu- 
siana;. Minnesota, North Dako- 
ta, Ohío, Michigan, Wisconsin, 
Illinois, Irdiana y Kentucky; 


. North Caro'ina, Scuth Caroli- 


na, Georgia y Tennteseé; New 
Hampshire, Vermont, Massa- 
chusetts,  Rhcde ..Island, Mai- 
ne, -Pensylvania, Commescticut, 
Nueva York y Nueva Jersey. 

También . durante este vera- 
no, cuarenta Institutos Prácti- 
ccs funcionaron, bajo la direc- 
ción de la Administración Aero- 
náutica Civil, para instrucción 


de los. prof:sores e inspectores. 
. de los sistemas escolares. 


_En estos Institutos siguieron 
los prefesores un rápido cur- 


- 'sillo de un día sobre operacio- 


nes de aeropuertos, de líneas 
aéreas y de los diversos servi- 
cios' organizados por el Gobier- 
no para los pilotos. Los pro- 
gramas terminaban corriente- 
“mente con un vueld 

En un Instituto que funcio- 
nó 'r:icientemente en Kansas, 
160 de los profesores que for- 
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utilizado por las líneas aéreas británicas en sus lineas europeas es revisado 
antes de partir para un nuevo servicio, - 


"maron parte del cursillo (180). 


no habían volado hasta en- 
tonces. 


La. Legión americana, requeri- 
da en apoyo de los más ligeros 
que el ajre, 


El Vicea'mirants Charles E. 
Rosendahl, retirado de la Ma- 
rina norteamericana, ha hecho 
un llamamiento en apoyo de las 


naves Más Jigeras que los avio- 


. escuchó a Rosendahl 


nes ante e, Comité de Aecronáu-. 
tica de la Legión americana en 
la Asamblea Nacional de Nue- 
va York, e 

E] :Comité, presidido por el 
Capitán Eddie Rickenbacker, 
presidente de la Eastern Air 
Lines, con Roscoe Turner y el 
Coronel Joe Foss, “as” de la 
Marina de loz Estados Unidos, 
criticar 
agudamente la “negligencia” de 
la Marina' en el programa de 
aeronaves no rígidas y dirigi- 
bles. Encareció de la Legión 
que se dirija a la Marina “para , 
asegurar que las aeronaves re- 
ciban la misma atención coope- 
rativa que la que concede en el 
programa a los' más pesados * 
que los' aviones”. : . 

“Rosindahl . abogó por ja- 
transferencia de lJas- aeronaves 
ligeras de la jurisdicsión de la 
Aeronáutica Civil a la Marina 
Mercante, y Rickenbacker apo- 
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yó gu posición, Rosendahl ur- 
gió también que la Marina 
traspasase las aeronaves lig:- 
ras desde su Departamento de 
A'eronáutica a la Oficina de 
Barcos (Bureau of Ships), don- 
de, af.rmó, serían considerados 
como una categoría separada. 

El Vicea 'mirante manif:stó 
que log rusos estaban: suma- 
mente interesados en “aeronaves 


ligeras, y pidió una investiga- ' 


ción del Cengr:so 'de todos los 
aspectos “para sacar el progra- 
ma, de aeronaves ligeras fuera 

del bache de la indecisión”.: * 


Campaña a favor del baliza- 
miento de las rutas aéreas. : 


Ha habido gran agitación en 


Wáshington en relación con el 
aparato “radar” aerotranspor- 
- tado y los llamados “dispositi- 


vos de aviso radar”. Puede que 


la CAA exija a las líneas aéreas 


que instalen un aparato indi- . 
cado* del terreno a fines de 


año, y en el Congreso existe 
un potente grupo de represen- 
tantes que patrocinan una cam- 


paña en favor de las rutas aé-* 
reas provistas de balizas “ra- ' 


dar” y “radar” de tipo fcto- 
gráfico en todos los aviones co- 
merciales, 

Después de un: vuelo realiza- 
do en un “Alpha” DC-3, de la 
American Airlines, ¡equipado 
con aparatos “radar”, en el que 





se practicaron investigaciones 


sobre diversas aplicaciones del . 
“radar”, los resultados fueron. 


convincentes en extremo. 


Equipos “Teleran” para el con- 
trol del tráfico aéreo, 


La RCA: está dando los to- 
ques finales al primer equipo de 
campaña tipo 'Teleran, sistema 
radar-televisión; para el con- 


trol del tráfico y de vuelo en' 


todo. tiempo. La primera insta- 
lación será utilizada este otoño 
en. los vuelos de pruebas, con- 


“juntos dela USAF, la CAA y 
la - Asociación de: Transportes ' 
Aéreos, en:Andrews Field, Md. 


GRAN BRETAÑA" . 


" Lag restricciones de combusti- 


ble para la Aviación. 


El ministro de Combustib:e 
y Energía tiene intención de 
someter la Aviación Civil, el 1 


: de octubre, a las mismas res- 


tricciones de combustible que 

sufren los transportes terres- 

tres. ' : 
Se - suprimirá: lá concesión 


básica da combustible para los 


propietarios particulares de 
avicnes, y'se reducirá: en ún 
10 por 100 el suministro de 
combustible para las: escuelas 
civiles y: los vuelos en los clubs 
de aviación. AO 


Edificio proyectado para que se utilice como sede de la O. A. C. LI, 
! en Montreal. SÓ . po 
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Se aplicará, también, la re-, 
ducción de un 10 por 100 a las 
compañías con carta de privi- 
legio, y a las que recibin ra- 
ciones suplementarias de com- 
bustib!e. d 

Resulta manifiesto que no s£ : 
ha pensado siqu:era en el pro- 
pietario privado. Suprimir la 
autorización, después de hab:r 
autorizado a los prcpietarios 
privados a sacar su licencia 
(C. of A.) .equivale a autori-' 
zar a los automovilistas a pa- 
gar la tasa de sus coches, po- 
ner.€s en la carretera y qui., 
tarles ej combustible a mitad 


: de mes, ' 


OACI. 
Conferencia en Ginebra. 


Ginebra ha sido elegida por. 
el Consejo de la OACI como 
sede para .la Conferencia es- 
pecia] sobre cambio de derechos 
comerciales en la Aviación ci- 
“vil. La Conferencia que iba a 
celebrarse en Río de Janeiro 
Se inauguró el 27 de octubre. 
Se renovarán los esfutrzos pa- 
ra: reemplazar los métcdos 
existentes de - obtención de 
acuerdos por un sistema que 
garantice la igualdad de com- 
petición de las líneas aéreas de 
todas las naciones dedicadas'al, 
transporte aéreo internacional, 
Este cambio de derechos es r2- 


. gulado únicamente en la actua- 


lidad por un grán número de 
acuerdos bilaterales entre las 
naciones. . poz as 
El primer intento fué reali-. 
zado en la Conferencia de 
Chicago de 1944, cuando se re- 
visó .y discutió el.problema en- 
tero; pero no se logró ninguna 
base satisfactoria para el 
acuerdo, En mayo de 1946 fué 
presentado un plan de acuerdo 
multilat:ral a la Asamblea; pe- 
ro fué aceptado por 44 nacio- 
nes, haciendo obervar que era 
prematuro comp.etar semejan- 
te acuerdo, y se recomendó al 
Consejo que preparase un se- 
gundo p!an, teniendo en cuen- 
ta las opiniones expresadás, en 
la Asamblea. El plan segundo 
fué sometido” a la Asámblia 
la primav.ra pasada;' pero se 
produjo otra vez el desácuerdo 
y se decidió que debía celebrar- 
se una reunión posterior; tal 
es el propósito de la reunión 
que se celebra en Ginebra. 


í 


El bombardero Consolidated Vilteo “B-96". 


Si el año 1946 fué notable. para las Fuer- 
zas Aéreas norteamericanas por lo que a 





investigaciones y progresos técnicos se re-. 


fiere, este de 1947, que toca a su fin—pa- 

_sada ya la etapa en que los aviones de 
reacción se consideraban como experimen- 
tos de centros de“ensayó—, quedará como 
uno de los másfecundos en la historia le 
la Aviación de-los Estados Unidos. -* 


Al cumplirse el XL aniversario de su 


existencia, las Fuerzas: Aéreas estadouni- . 


- denses—que también en este año han con- 
seguido su ansiada -independencia, situán- 
dose a la misma altura que el Ejército y que 
la Marina—, en colaboración con las prin- 
'cipales firmas constructoras, 'se hallan 
desarrollando un programa dé nuevos avio- 
nes que difiere tanto del que empleaban «ul 
terminar la última guerra como éste dife- 
ría del de 1939, : 


Veamos los tipos de aparatos, algunos ya 


Material de lás 


o- 
! 


Fuerzas Aéreas 


de: los 


4 





Estados Unidos 


tructora. Va equipado con seis motore$ pro- 
pulsivos “Pratt Whitney” de 3.000 cv. de 
potencia, Sus dimensiones y principales ca- 
racterísticas'de vuelo son las siguientes : 


Envergadura, 70 metros; 

Longitud, 50 metros. 

Altura, 14,20 metros. 

¡Peso total, 130.000 kilogramos, 

Velocidad máxima, más de 480 kms /h. 

. Autonomía (con 4500 kgs. de bombas), 
16.000 kms, E , 

Techo, superior a los 12.000 metros... 


Armado con ocho torretas de dos cañones 
de 20 mm. cada una, puede transportar a 


distancias reducidas una .carga de bombas 


' construyéndose en serie y otros en periodo. 


de experimentación, con los cuales intentan 


las Fuerzas Aéreas americanas mantener su 
gran superioridad sobre el resto de las 
- aviaciones: 


Bombarderos. 


Consolidated Vultee “B- 36” —Este gigantes- * 


co bombardero, hasta ahora el mayor del 

«mundo, está calificado como el principal 

avión del Mando Aéreo Estratégico, que 

tiene pedidos cien de ellos a laCasa cons: 
: ! 


t 


de 36 toneladas. El alojamiento de las bom- 
bas en este aparato está dividido en cuatro 
secciones, cuyo volumen equivale al de cua- 
tro vagones de ferrocarril. La tripulación 
es de 14 hombres. No existiendo aún cazas - 
que puedan escoltarle durante los: millares 


* de kilómetros que ha' de recorrer en sus" 


incursiories, puede Hevar a bordo uno o más 
pequeños aviones de reacción, que pueden 
ser lanzados y recogidos en el momento 


- Oportuno y que conviérten de este modo al 


“B-36”' en un portaviones aéreo. 


Northrop XB-35 “Ala Volante”. —La des- 
cripción completa y técnica de este avión se 
publicó en el número 74 de REVISTA 


- DE AERONAUTICA, y por ello nos limita- 
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SA TNA Denglas *XB-43”.—Bombardero ligero, deri- 

vado del B-42 “Mixmaster”. ¡Realizó con 
Ñ e . éxito su vuelo inicial de pruebas en los pri- 
o MO: dE meros meses de 1946. Va propulsado por 
e dos reactores “TG-180”, que le proporcio- : 
nan un empuje total de 3.700 kgs., alojados 
en el interior del fuselaje. Tren de aterriza- 
je, triciclo retráctil: . 


'Envergadura, 21,79 metros. 
Longitud, 15,70 metros. 
. Velocidad máxima, más de 800 kms/h. 
Techo, más de 12000 metros. 
Autonomía, más de 2.250 kms. 





El Northrop.XB-85 “Ala Volante”. 


po pe 
remos a dar unos ligeros datos de sus: ca- E 
: North American “X B-45”.—Es el primero de 


racteristicas: * 

un programa de bombarderos propulsados 

Grupo motopropulsor: CUBtra. y MOLOESS - por reacción, que hizo sus pruebas de vucio 
Pratt Whitney “Wasp Major”, de 3.000. y también del que más ejemplares se han 

* caballos, situados en el borde de salida " encargado. Los 96 aviones de este tipo que 

del plano. Accionan cada uno dos héli- - comprende el pedido hecho a la firma cons- 

ces de cuatro palas que giran en sen- tructora importan más de 73 millones dle 

tido contrario. dólares. He aquí algunos datos conocidos :' 


Envergadura, 52,43 metros. ; 

. Altura, 6,12 metros. 

Longitud, 16,18 metros. 
Superficie alar, 372 metros cuadrados. 

. Peso cargado, 94.800 kgs. ! po - 1.815 kgs. , 
Tripulación, 15 hombres. * Velocidad máxima, más de 800 kms/h. 
Armamento: Cuatro ametralladoras de "Autonomía, más de 13.000 kms. 

12,7 mm. £n dos torretas superiores; Carga d= bombas, 10000 kgs. 

“ "ocho del mismo calibre en dos torretas . Envergadura, 27,20 metros, 
inferiores, y dos cañones de 37 mm. en Longitud, 22,49 metros. 
la torreta de cola. Altura, 7,60 metros. 


Grupo motopropulsór: Cuatro reactores 
“GE, Allison J-35”, dos en cada gón- 
dola, que desarrollan una tracción de 
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El bombardero ligero Douglas “XB-48”. 
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El North American “XB-45”. ' 


Consolidated Vultee “XB-46”.— Similar “al 
“XB-45”. y, como éste, “clasificado en la ca- 
tegoría de 'bombarderos medios, posee, no 
obstante, líneas más puras.y aspecto más 
aerodinámico, ' y en su construcción se hah 
empleado nuevos procedimientos para faci- 
litar su entretenimiento” más rápidamente 
que en otros tipos. Cuatro especialistas, por 
ejemplo, pueden reemplazar en media hora 


uno de los reactores con todos sus apara-' 


tos auxiliares, Sin embargó, no se tienen 
noticias de que se vaya a pasar a su fabri- 
“cación en serie. Caracteristicas: 


, Grupo "motopropulsor: Cuatro reactores 
“GE, Allison 'J-35”, dos en- cada gón-. 
dola, 

Velocidad * máxima, más de 800 dal 
Autonomía, más de 13.000 kms. 

Carga de bombas, 10 000 kgs. 

Envergadura, .34,35.metros. 

Longitud, 32,22 metres. 

Altura, 8,53 metros. 

ESO total, 41.225 kgs. : 


Boemy “XB- -47”. — Bombardzro medio, 'de 
alas en flecha hacia atrás que le dan un as- 
pecto nuevo. Va provisto de seis reactores 
del mismo tipo “que los anteriores, cuatro 
en dos góndolas dispuestas a cada lado de 
las alas y uno en cada extremo de éstas. 


“esta serie de tipos que comprende el pro- 


grama de las, F. A., calculándose en 960 ki- 
lómetros/hora a 9.100 metros la velocidad 
máxima que puede alcanzar. Se conocen 
muy pocos datos del '“XB,47”, ya' que su 


. construcción se ha llevado en el mayor se- 


“dem”, 


Se supone que será el más rápido de toda. 
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creto. Las dimensiones son similares a las 
del “B-29” (Superfortaleza), siendo su en- 
vergadura de 34,80 metros y su longitud de 
32,40 metros. El tren de aterrizaje, en “tán- 
es de tipo poco corriente. La estabi- 
lidad lateral en. tierra es proporcionada por 
unas pequeñas ruedas auxiliares que se alo- 
jan en las góndolas de los motores centrales. 


: Martin “XB-48”.—El tercer avión que ha * 
sido terminado de esta serie de bombarde- 
ros a reacción. Lleva seis turborreactores 

Ñ 

1 





Consolidated Vultee “XB-46”, 
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El “XB-47”, 
iguales a los otros tipos descritos. El tren 
de aterrizaje, similar al del “XB-47”, y las 
«características de vuelo, del orden de las 
del “XB-45” y “XB- 46”; Alcanza una velo- 
cidad máxima de más de 800 kms/h. a 10.650 
.metros. Carga más de 10 toneladas de bom- 
bas y su autonomía es superior a los 13.000 


kilómetros, Tres hombres COMPOnEn la tri- 


pulación. 


- Los cuatro bombatdéros a reacción ante- 
riores han sido construidos con arreglo a 
unas directrices dadas por el NACA (Comi- 
té Nacional Consultivo de Aviación), que 
realizó previamente las correspondientes in- 
vestigaciones; de aquí que.estos aviones, 


construidos por casas diferentes, se aseme- 


jen tanto en su forma exterior como en sus 
ejecuciones. 
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“de la Casa Boeing. 


Todos van equipados con “radar”, cuya: 
instalación, así como la del armamento de- 





Martin “XB-48”. 


fensivo, van instaladas en el interior para 
que, al presentar pocos salientes 'ál exte- 
rior, disminuya la resistencia en el vuelo. 


El Northrop YB-59 “Ala Volante”. 


54 


Número 85 


Northrop “Y B-49”.—Es la versión a reacción 
del ““B-35” (Ala Volante), descrito anterior- 
mente. Va equipado con ocho turbopropul- 
sores “General Electric J-35”, dispuestos en 
dos grupos de cuatro motores que desarro- 
llan un empuje total de 14.500 kgs. 

El techo es superior <a los 9.000 metros. 
Los “compartimientos destinados a la tripu- 
lación pueden. alojar 13.hombres (tripula- 
ción de siete, con reserva para seis). Como 


“en el “B-35”, los mandos del “YB-49” con- 


trolan a la vez la profundidad y la estabi- 
lidad lateral. El avión está además equipado 
'cqn cuatro derivas- verticales para ne oar 


I AA » o 


a ER 





dis “B-50”; derivado de la “Superfortaleza”. 


¿la estabilidad de- dirección. Sus característi- 
cas son las siguientes: 


Envergadura, :52 metros. 
Longitud, 16 metros, 

Piso en vacío, 40 toneladas. 
“Peso total, 90 toneladas, 
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El Lockheed P-80 “Shooting Star”, 


Boeing “B-50* e aspecto y dimensiones 


análogas al famoso “B-26” (Superfortaleza), 


ya que en realidad sólo se trata de una ver- 
sión .mejorada de este avión, el “B-50” se* 
diferencia de su antecesor por una mayor 
potencia de su grupo motopropulsor (cua- 
tro motores “Pratt Whitney” de 3.500 cv.) 
y por algunas modificaciones en su estrut- 
tura, que comprenden el empleo de mate- 
riales más ligeros, un dispositivo de aterri- 
zaje más rápido, simplificación en su entre- 
tenimiento, etc., que proporcionan a: este 
avión notables características de vuelo y de' 
carga. iS e ) 


Su velocidad máxima $e calcula en 650 ki- 
lómetros/hora, y la de criicero, en 500 kms. 


" El peso total es de 54.430 kgs., y su auto- 


nomía, más de 7.000 kms. Está espécialmen- 





El Consolidated Vultee “XP-81”. 
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North American P-82 “Tivin Mustang”. > 


te diseñado para transportar bombas atómi- 
“cas. La Casa constructora tiene encargados 
133 aviones de este tipo. , 


Cazas. 


De los tipos de aviones empleados en la 
segunda guerra mundial, y tan famosos por 
su actuación, pocos son los que quedan en 
servicio en las unidades, y éstos rápidamen- 
te van sustituyéndose por aviones con mo- 
tores de reacción. 


Queremos destácar que el “P-80” (Shoo- 
ting Star), el único caza de reacción ameri- 
cano que tomó parte en la última contienda 
(se sabe que en la primavera de 1944 fueron 
enviados dos a Italia para probar sus cua- 
lidades de combate), logra en este año, con- 

_quistar.para América el “record” mundial 
de velocidad, alcanzando los' 1.003 kilóme- 
tros a la hora, y si bien le es. arrebatado 
poco tiempo después por el Douglas “Sky- 
treak' (1), hay que tener en cuenta que este 
avión, sin ninguna característica militar, fué 
proyectado especialmente para alcanzar ve- 
locidades sónicas. 


Detallaremos los aviones de caza que se 
hallan ya o entrarán en servicio en las Fue:- 
zas Aéreas estadounidenses. 


Lockheed '“P-80” (Shooting Star).—Desde 
1944, que fué probado «en combate, a esta 
fecha han aparecido mumerosas version*s 
que lo mejoran notablemente y que. culmi- 
nan en el “P-80.R.”, que consiguió batir la 


(1) “Record” 'que aún no ha sido homologado 
por la F. A, I. ; e 
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marca de velocidad mundial. A. 1.066 ascien- 
den hasta ahora los aviones de este tipo fa- 
bricados para las Fuerzas Aéreas, lo que 
demuestra la gran aceptación que ha tenido 
este aparato. * : . 


Veamos sus características: 


Grupo motopropulsor: Un turborreactor 
“GE, Allison J-33”, con potencia de 
1.830 kgs, : 

Envergadura, 11,84 metros. 

Longitud, 10,51 metros, | 

Altura, 3,47 metros. 

Peso total, 6 350 kgs. ] 

Velocidad máxima (homologada), 1.003 
kilómetros/hora. 

Techo práctico, más de 12.160 metros. 

Autonomía. (con depósitos suplementa- * 
rios). 1.770 kms, 

Lleva un armamento compuesto de seis 
ametralladoras de 12,7 mm. y. puede 
transportar bajo las alas 500 kgs, de 
bombas. : : 


Consolidated Vultce “XP-817 —La creación 


“de este aparato se remonta a 1945, Perte- 


nece a la categoría de cazas de escolta y 
está propulsado por dos motores de reac- 
ción: uno, “General Electric TG-100”, con 

un empuje de 1.814 kgs., en el morro, que Ñ 
acciona una hélice. de cuatro palas, y. otro, 
un reactor “GE, J-35”, de 1.812 kgs. de em- 
puje, situado en la sección posterior del fu- 
selaje. Esta combinación de motores produ- 
ce una potencia equivalenté a la de los cua- 
tro de émbolo instalados, por ejemplo, en 
una “Superfortaleza”. 


Su velocidad máxima es de 828 'kilóme- 
tros por hora; su autonómía, de 4.000 kiló- . 
metros, y su techo, de 14.000 metros. El 
armamento, compuesto de seis ametrallado- 
ras de 12,7 mm. (tres instaladas en cada ' 
plano) y dos bombas de 225 kgs. (cuando 
no lleva depósitos suplementarios), o una 
batería de cohetes, convierten a este caza en 
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Bell “XP-88”. 
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un aparato. eficaz contra columnas acoraza- 

“das y tanques-:o. contra posiciones fortifica- 
das; pero la principal misión para la que ha 
sido proyectado es la de caza” de escolta, 
como lo demuestra la gran autonomía que 
posee. Sus dimensiones son: 


Envergadura, 15,35 metros. 
Longitud, 13,58 metros. 
:Altura, 4,10 metros, 

Peso total, 8.843 kgs, 


North American “P-82” (Tun Mustang) —., 


Caza de dos fuselajes (corresponden al 


Mustang “P-51”) unidos por una EU 


central y un plano de cola horizontal; e 

el único de motor de émbolo encargado dr 
las Fuerzas Aéreas después de la guerra. 
Provisto de' dos motores “Rolls-Royce”- 


“Packard”, de 2.200 cv., que accionan héli-. 


ces de cuatro palas girando en direcciones 


opuestas. Lleva dos pilotos, pero los man- 
dos de vuelo completos van solamente en 
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Republic P-84 “Thunderjet”. * 


El armamento es de seis ametralladoras . 
de 12,7 mm. en.el plano de unión de los dos : 
fuselajes-y cuatro portabombas, una en. cada 


parte exterior del ala y'dos en la sección 


central. Pueden” colocarse cinco soportes 


para cohetes, y si es preciso, una barquilla 


la carlinga de la izquierda; la de la derecha . 


lleva sólo los instrumentos suficientes para 

. que el piloto auxiliar pueda hacerse cargo 
. del avión en un caso de urgencia o para con- 
ceder un descanso al piloto principal. Las 
características más notables son: 


“Velocidad: ináxima, 800 kms/h, 
Autonomía, 4.800. lens, 
. Techo, 13.700 kms. 


Dimensiones: 


Envergadura, 15,60 metros. 
Longitud, 11,65 metros, 
Altura, 4,16 metros. - 


ESTABILIZADORES 
4 AMETRA 


LLADORAS , 









TOMA DE 
AIRE 





ALAS PLEGA 
BLES 





12 PROYECTILES COHETES 


Dibujo del caza “parásito” MoDonell. “X.P-85”. 


debajo del ala en la sección central, que sir- 
ve como depósito suplementario, de gasolina 
o para instalar ocho cañones, máquinas fo- 
tográficas o un equipo completo de “radar”. 
Esta barquilla es lanzable 'en vuelo. 


Bell “XP-83” —Caza experimental propulsa- 
do por dos reactores “General Electric 
J-35-5” (1-40), con un empuje total de 1.812 
kilogramos, con una velocidad, máxima de 
912 kms/h. y una autonomía de 3.300 kms. 
Como armamento lleva normalmente. seis 


] ametralladoras de 12,7 mm. instalados en el . 


'nes son: 
y 


morro; pero si se quiere, se sustituyen por 
cuatro cañones de 20 mm. o de 37 mm. ' 
montados en forma similar. Lleva bajo las 
alas. 1.800 kgs. de "bombas, -Sus dimensio- 


. 


Envergadura, 16,15 metros. 
Longitud, 13,57 metros. 
Péso total, 12.250 kgs, 


Republic “P-84*”. —Conocido por “Tihunder- 
jet”, es uno de los cazas de reacción más 
modernos de las Fuerzas Aéreas americanas 
y considerado también como uno de los más 


. rápidos. Difiere de los otros cazas america- 


nos de reacción en que la toma de aire para 
la refrigeración del motor (un reactor “Ge- 
neral Electric TG-180”) está emplazada en 
el morro. La Casa constructora ha recibido 


un encargo de 550 ejemplares, que ya han 
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_Curtiss “XP-87”. 


empezado a ser entregados a las «unidades 

de caza. Sus dimensiones son:  ' 
Envergadura, 11 metros. 
Longitud, 11,40' metros. 
Velocidád máxima, 992 kms/h. 
Autonomía, más de 1.600 Kms. 
Techo, más de 12.000 metros, 


Todo el equipo. de radio y el armamento 
va completamente alojado dentro del avión 
sin que su exterior presente ningún salien- 
te. Entre otros -rasgos característicos, pre- 
senta este avión la novedad de que la sec- 
ción posterior del fuselaje puede separarse 
rápidamente para reparar cualquier avería 
del motor, permitiendo la sustitución com- 

“pleta de éste en cincuenta minutos. 


McDonell “P-85”.—Se trata de un pequeño 
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interior de éste una vez cumplida su mi- 
sión. Un turborreactor “Westinhouse J-34” 
de 1.200 kgs.,.de tracción, propulsa al 


-“XP-85”, al que se denomina “caza pará-- 


sito”, : 
Daremos unos ligeros detalles, los cono-: 
cidos hasta ahora, de los dos cazas probados. 


en vuelo más modetnos de la Aviación ame- 


ricana : el “XP-86” y el “XP-87”. El .prime- 


“ ro, construido por la North American, es un 


caza de alas plegables proyectado para: 


ser llevado a bordo del superbombardero 
“B-36”. Va desprovisto de tren-de aterrizaje, 
ya' que un dispositivo especial le permite 
unirse a su avión “B-36”, siguiendo un pro- 
- cedimiento similar al que emplean los di- 
rigibles, siendo alojado nuevamente en el 


monoplaza dotado de un reactor “General 
Electric TG-180”, que se caracteriza por sus: 

alas en flecha. Pesa seis toneladas y será 

empleado para explorar sus posibilidades 

tácticas a velocidades superiores a las del 

sonido. La envergadura es de 11,55 metros,, 

y su longitud, de 8,20 metros. El armamen- 

to, compuesto de seis ametralladoras de 12,7 
milímetros, va agrupado en el morro. 


El biplaza de caza “XP-87” es fabricado- 
por la Curtiss Wright, Va propulsado por 
cuatro motores a reacción “Westinhouse” y 
ha sido proyectado para funcionar bajo las- 
peores condiciones climatológicas. Su enver- 
gadura es 18,25 metros, y su longitud, de 
19,75 metros. - * 


Y para terminar con esta ya larga des- 
cripción, recogeremos las noticias recien- 
tes de otros nuevos cazas americanos: el 
McDonell “XP-88”, caza con una velocidad., 
dé más de 1.000 .kms/h., de cola en “V”, ala 
en flecha con dos reactores “Westhinhouse- 
3-47”, montados en la parte inferior del fu- ' 
selaje. El Northrop “XP-89”, caza tipo “Ala 
Volante”, -con dos turbinas “Allison J-35”.. 
Y aún más recientes que estos dos, los pro- 
yectos del Lockheed “XP-90”, el Republic: : 
“XP-91” y el Convair “XP-92”. El “XP-90” 
irá provisto de dos “cohetes” para facilitarle 
más rápidaménte el despegue y la ascen- 
sión a grandes alturas; el “XP-92”, dotado 
de una turbina “Westinhouse J-30”, de 750 


" kilogramos de empuje, y de cohetes para el 
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La exploración del tiempo atmosférico 
en el Atlántico Norte 


A Por el: Meteorólogo 1. FONT TULLOT 


í 


, 
$ 


La extraordinaria importancia que tiene- perará las esperanzas de los más optimis- 

el conocimiento del tiempo atmosférico 'en tas, a saber: la creación de la flota internacio- 
el Atlántico Norte, no sólo para la diagnosis nal meteorológica. 

y prognosis del tiempo en Europa, sino' . 

también para la investigación científica de Las observaciones meteorológicas en el Atlán- 
los sistemas del tiempo, es un hecho bien - tico Norte antes de la última guerra. 
conocido e indiscutible. A medida que la 
Meteorologia ha ido progresando como 
ciencia y. aumentando su papel como técni- 
«ca indispensable al desarrollo económico de 
las naciones, ha-ido creciendo la preocu- 
pación de los meteorólogos por obtener una * 
información al día, eficaz, regular y lo más 
«densa posible, respecto al estado del tiem- 
po en alta mar. 


En el año 1921 se estableció de modo ofi- 
cial la cooperación de los buques mercan- ' 
tes a la meteorología sinóptica; pero mu- 
cho antes de que los barcos estuvieran 
equipados normalmente de estaciones radio- 
telegráficas, la: Marina había cooperado con 
los servicios meteorológicos en relación a la 
climatología de los mares y trabajos de in- 
vestigación. Así, por ejemplo, tenemos que 

Naturalmente, al principio no se podía en Inglaterra “esta cooperación data nada 
pensar más que en la voluntaria coopera- menos que de 1856. 


ción de las flotas mercantes, y podemos de- En los últimos años antes de la guerra 
cir que hasta el estallido de la Gran Gue- ¿ran muchos los barcos de todas naciona- 
“rra 1 no se contaba conmás medio de in- “lidades que contaban con equipos comple: 
formación que las observaciones efectua- tos de aparatos meteorológicos, oficialmen- 
das a bordo de los barcos en ruta, Con la ' te comprobados por las oficinas meteoroló- * 
guerra vino la correspondiente interrup- gicas. Inglaterra sola tenía 360 barcos en 
ción de dicha información, que para los paí- estas condiciones, aparte de la Armada, y 
:ses neutrales quedó reducida a cero, mien- era mucho más crecido el número de barcos- 
tras que los beligerantes se vieron obliga- que efectuaban observaciones suplementa- 
dos a recurrir a otros .medios, principal- rias. Las observaciones estaban a cargo de 
“mente a los vuelos de reconocimiento me- .la Oficialidad del buque, y en general eran 
teorológico, dando lugar a un insospechado efectuadas con la mayor exactitud y cons- 
“progreso en este conocimiento. :  - tancia, sin que por ello percibieran los ob- 
servadores gratificación económica alguna. 
Así tenemos que la única información que 
los servicios meteorológicos recibían de los 
mares se debía exclusivamente a la buena 
voluntad de la Oficialidad de los barcos 
mercantes, a la que por ello dichos servicios 
deber su agradecimiento, 


. Al terminar las hostilidades no se podía 
“pensar en retroceder, sino al contrario: el 
gran desarrollo del tráfico aéreo intercon- 
tinental reclamaba de modo perentorio e 
inapelable una perfecta y segura informa- 
ción del tiempo sobre el océano, y ello ha 
"conducido en estos últimos días a una mag- 
nífica realidad, cuyo alcance en el progre- En consecuencia, al dibujar el mapa dia- 
so general de la ciencia meteorológica su- rio del tiempo, el meteorólogo podía dispo- 
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ner, por término medio, de unas cuarenta: 
partes del Atlántico Norte, y por cierto, ¡con 
cuánto interés esperaba el meteorólogo en- 
cargado de la predicción la lista de “ships” 
“en las emisiones sinópticas internacionales! 
¡Qué diferencia entre los dias en que dicha 
lista era larga, de aquellos en que quedaba 
reducida a unos pocos! Pero no bastaba que 
el número fuera grande; hacia falta que es- 
tuvieran los barcós debidamente localizados, 
lo cual era una suerte que nunca llegaba a 
conseguirse del todo.- Si se tiene en cuenta 
que los barcos siguen por lo común rutas 
determinadas, .se comprende la inevitable 
existencia de extensas áreas del océano en 
que, por no estar cruzadas por dichas ru- 
tas, la información es nula. Por, consiguien- 
te, aun en el mejor de los casos, siempre 
había cierto grado de incertidumbre al di- 
bujar los mapas del tiempo; y ¿cómo podía 
llegarse a la exactitud en la prognosis si la 
diagnosis era incompleta? Además, una ob- 
servación adecuada tiene que ser. tridimen- 
sional, y la que nos daban los barcos se re-. 
ducia 'a las observaciones -en la superficie, 
aparte de algunas medidas del viento en al- 
turá efectuadas regularmente en algunos 
pocos transatlánticos. Por consiguiente, en 
esta época el problema distaba mucho de 


estar resuelto, a pesar de la muy valiosa ' 


información de los barcos. ' 
de Ñ 

Las observaciones meteorológicas en el Atlán- 

tico Norte durante la guerra. Sl 


Con la guerra las exigencias al Servicio 
Meteorológico aumentaron  considerable- 
mente, e inmediatamente se planteó a los 
países beligerantes el problema de sustituir 
la información hasta entonces recibida de 
los barcos por otra que no sólo la igualase, 
“sino que la superase, 


Entre todos los países beligerantzs, quien: 
- figura en primér lugar en. el logro de esta 
, meta es Inglaterra. Por tanto, en este ar-' 
tículo describiremos: con cierta extensión el 
desarrollo y organización delos vuelos de 
* reconocimiento meteorológico a grandes dis- 
tancias (Long-Range Meteorological Re- 
connaissance). Ello no solamente es una in- 
teresante faceta de la meteorología bélica, 
sino que constituye una bella y verdadera- 
mente heroica página de la historia de la. 
Aeronáutica. 
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El que Inglaterra lograse tal éxito se 


débe, en gran parte, según: nuestro criterio, 


ada magnífica tradición de dicho país en los 
sondeos aerológicos mediante .aviones. Án- 
tes de septiembre de 1939 existían en Ingla- 
terra dos escuadrillas de la RAF, equi- 


padas con aparatos “Gloster Gladiators”,, 


con sus bases en Mildenhall y Aldegrove, 


que tenían a: su cargo. los sondeos vertica-' 


les de la atmósfera a razón.de dos por día. 
Esta emisión se llevaba a cabo con absoluta: 
regularidad, pues los sondeos se realizaban 


con cualquier tiempo, por malo que fuese. 


Así, tenemos el hecho de que una. de estas 
escuadrillas alcanzó el “record” del cien 
por cien durante el período de cuatro años 
(1936-39), estando, por consiguiente, plena- 
mente justificada la 'frase: “Met Flight 
takes off in any weather”, que gozaba de 
gran tradición “en la RAF, y cuyo man- 
tenimiento dió lugar a notables hazañas y a 
la inevitable pérdida de vidas heroicas. 


Al crearse con la guerra la necesidad de 
los vuelos meteorológicos horizontales so- 


“bre los. mares, fueron precisamente estas: 


dos escuadrillas las que, equipadas ahora de 
aviones 
la nueva misión, operando. en el Atlántico 
y en el mar del. Norte. Dicho tipo: de avión 
resultaba inadecuado, y pronto fué sustituí- 
do por “Hudsons”, 
dens'. , 


Al principio, las observaciones meteoro- 


lógicas las efectuaba el propio navegante; ' 


pero pronto, ante las necesidades del servi- 


" cio meteorológico, esta labor de. observa-- 


ción se hizo tan-compleja, que se vió la ne- 


y después, por “Hamp- 


“Blenheims”, tomaron a su cargo 
, , go. 


cesidad de que figurase un meteorólogo em 


las tripulaciones de dichos aviones, Por otra 


parte, en el “Meteorological Office” crecía. . 
I 8: : 


él deseo de participar directamente en estos 


vuelos, nosólo ante la necesidad reseñada,.. 


sino también por entender que no hay “cosa. 
mejor para el meteorólogo que sumergirse: 
¿l mismo entre los elementos cuyo compr.r- 
tamiento debe predecir desde su oficina: 


“Y de esta forma se llegó a crear «n la 
RAF la Sección de Observadores Meteo- 
rológicos en Vuelo, cubriéndose esta: pla. 
zas con personal, facultativo del “Meteoro- 
logical Office”, el cual pasaba a formar patr- 


te delas tripulaciones después de asistir a' 


los correspondientes cursillos en las Escue- 
las de navegación y tiro aéreos. Como dato 
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curioso diremos que los cinco- meteorólogos 
que formaban la primera promoción eran 
“en su vida civil: un ingeniero, un profesor 
. de Ciencias, un físico, un meteorólogo pro- 


_fesional polaco y un biólogo. A esta promo-. 


ción, siguieron otras, cada vez más nume- 
rosas a medida que se iba ampliando el plan 
de vuelos, También tuvieron lugar nuevos 
«cambios en.los tipos de aparatos, hasta lle- 


gar por fin al “Halifax Mk. TIT”. A 


+ En el mapa de la figura 1 tenemos tra- 
zado el plan normal de vuelos de reconoci- 
miento meteorológico * realizados por la 
RAF, Estos vuelos se efectuaban a dos ni- 
veles barométricos, el de 950 mb.. (alrede- 
dor de los 500 metros de altura) para cono- 
cer el estado del tiempo en la atmósfera 
inferior, y el de 500 mb. (alrededor de los 
5.000 metros) para las observaciones :supe- 





Plan normal de vuelos de reconocimiento meteorológico 
realizado 'por ta RAF — 
Dirercion del vuelo y puntos de pbserveción » los: 


altere norma! de IO Mb mt 
olture normal de 500 Mb retome 


Posicion de escenso O 
Posicion de ohscerse A 





== SSA EJ 
AE 


l DE 


me sa| 


* efectuar dos comidas en vuelo, Los trayec- 


«Figura 1: 


riores. En el mapa pueden. verse los luga- 
res de ascenso y descenso entre ambos ni- 
veles, y los: trayectos recorridos en uno u 
otro nivel, 


El tcoiblodó tenía su puesto en el mo- 
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rro transparente del aparato. El psicróme- 
tro estaba colocado al exterior de forma que 
el meteorólogo pudiese efectuar las lecturas 
con relativa facilidad. Las observaciones 
eran completisimas; pues. además de las 
dadas por las lecturas de los diversos apa-, 
ratos, eran importantísimas las visuales, ta- 
les como las formas y cantidades de nubes, 
tipo e intensidad de las precipitaciones, et- 
cétera. Siempre. que fuese necesario, el avión 
efectuaba pequeñas excursiones en la verti- 
cal para obtener datos, tales como la altura 
de la base de las nubes, y también- descendía 
lo más cerca posible de la superficie de las 
aguas para determinar la presión baromé- 
trica. La labor del meteorólogo se intensi- 
ficaba al efectuar los sondeos desde el nivel 
del mar hasta los 500 mb., o desde dicha: al- 
tura al nivel del mar. Estos sondeos se efec- 
tuaban de un modo uniforme y procurando 
no salirse de un área lo más pequeña. posi- 
ble. Las observaciones se tomaban a inter- 
valos de 50 mb. 


Estas observaciones, debidamente cifra- 


“das, eran radiadas inmediatamente a la Es- 


tación Central de Predicción, donde gracias 
.a estos vuelos podían disponer, para cada 
análisis del tiempo, de una completísima in- 
formación a los”dos niveles reseñados, con 
datos complementarios próximos al nivel del 
“mar, y con nada menos:que 17 sondeos ver- 
ticales hasta más de 5.000 metros. Con ello 
el problema de la información atlántica que- 
daba resuelto de forma que superaba extra- 
ordinariamente a la simple información pro-. 
cedente: de los «barcos de que se disponía 
antes de la guerra. . 


- Pero: ello no se conseguía lane 
pues aparte de la cuestión económica, que 
en tiempos de guerra: tiene menos impor- 
tancia, debe tenerse en cuenta la penosisi- 
“ma labor, nada fácil, que suponía este pian 
de vuelo para las: tripulaciones. Los vuelos, 
en gran parte nocturnos, eran de larga “lu- 
ración, de forma que los tripulantes debían 


tos inferiores eran muy penosos, y a veces 
peligreses, debido a la gran turbulencia que 
con mal tiempo tiene lugar en la capa infe- 
rior de la' atmósfera, debido a lo cual eran 
consideradas como un, alivio lás partes del 
vuelo realizadas a los 500 mb. Además, prin- 
cipalmente en el mar del.Norte y en el Can- 
tábrico, había que contar con la acción de 


Y 
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Psicrometro: 








Figura 2. 


y 


los alemanes; pero el principal enemigo no 


era la caza germana, sino el mal tiempc. 


pues +n los frecuentes casos de tiempo bo- 
rascoso no solamente no se evitaban las 
zonas más peligrosas, sino que, por el ton: 


trer1c, "cuando una mejor observación de: 


tiempo lo exigía, eran buscadas y explora- 


das, y de este modo el avión tenía que 
afrontar: los huracanados vientos inverna- - 
les (que en altura llegan a superar los 200. 


kilómetros/hora y que a veces impelían al 
aparato fuera de su ruta hasta tan lejos 
como el noroeste de Africa), las tremendas 
" formaciones de hielo que intentaban hacer 
capotar al avión, las descargas de rayos y 


los violentos chubascos de agua, nieve 0, 


granizo, 


En consecuencia, los puestos de coman- 
dante delos aviones meteorológicos se cu- 
brían entre los más 'estorzados pilotos, ca- 
paces de mantener su temple en la lucha 
contra los elementos; mas, a pesar de su te- 


són, no pudieron evitar que éstos. se apode- 


rasen de las vidas de muchós aviadores. 


Indudablemente estos vuelos constituyen ' 
una costosa experiencia de los peligros que 
representa el mal tiempo para los aviones, 
y ponen de manifiesto, en su forma más evi- 
dente, el papel preponderante que tiene el 
servicio meteorológico para la seguridad del 
tráfico aéreo. 

* Respecto a los demás países, hay que ha- 
cer constar la gran colaboración, en hom- 
bres y material, prestada pof los americanos. 
en dicho plan de vuelos, a medida que éste 
se iba desarrollando y aumentando de im- 


_portancia. 


En el otro campo merece destacarse la 
labor realizada por los alemanes para agen- 
ciarse una información lo más completa po- 
sible del estado del: tiempo en el océano. 
Entre los medios empleados 'por ellos figu- 
ran también: las observaciones efectuadas a 
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bordo de aviones; pero éstas no llegaron 
nunca, ni con mucho, a asemejarse al plan 
"normal de los ingleses. En cambio, un pro- 


cedimiento ingenioso consistía en colocar, ' 


mediante submarinos, boyas en determina- 
das regiones oceánicas. Estas'boyas estaban. 
equipadas de aparatos meteorológicos espe- 
ciales, acoplados a una emisora que de modo 
automático transmitía, a intervalos prefija- 
dos, los datos meteorológicos más impor- 
tantes, los cuales eran recibidos en estacio- 


nes del Continente montadas a ese efecto. 


La actual flota meteorológica internacional. 


Con la paz se restableció la valiosa coope- 
ración de los buques mercantes, e incluso 
actualmente se está intentando mejorar y 
ampliar las observaciones efectuadas en alta 
mar, Ási, por ejemplo, se pretende determi- 
nar con la mayor exactitud posible el pun- 
to de rocio, y también llegar a una deter- 
: minación más precisa de la altura de las 
nubes bajas. Con este último fin, en algunos 
grandes transatlánticos ya se está emplean- 
do el procedimiento del reflector. 


No obstante, el verdadero problema se 
- presentaba al querer, sustituir el plan de 
“vuelos de reconocimiento meteorológico, 
que hemos descrito anteriormente, por al- 
gún otro plan de exploración en altura, de 
forma que las cargas se repartieran equita- 


tivamente entre los países interesados más . 


directamente, y que de.ser posible igualase 
en eficacia al anterior. Además, también ha- 
bía' que procurar que este nuevo plan no 
presentase los riesgos de los vuelos meteo- 
rológicos efectuados durante la guerra. 


Así, en la Conferencia Regional edel At- 
lántico Norte de la: OPACI, celebrada en 
“Dublín el mes de marzo de 1946, se re- 
conoció esta necesidad, dándosele toda su 
importancia, y por primera vez sugirió la 
creación de una red de buques estacionados 

- en posiciones determinadas para que sumi- 
nistraran todas las observaciones meteoro- 
lógicas necesarias. Además, estos barcos 
servirían de bases de emergencia para cl 
salvamento de' náufragos aéreos y maríti- 
mos. Más. tarde volvió a haber otra reunión 
en Londres (17 de septiembre de 1946) de 
los países más interesados en los vuelos a 
través del Atlántico Norte. Como resultado 
se acordó que nueve Estados contribuirían 
al mantenimiento de trece estaciones me- 
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_ teorológicas flotantes. Siete de estas esta- 
ciones estarán a cargo de los Estados Uni- 
dos; esta misma nación y el Canadá, con- 
juntamente, se encargarán de una; Gran 
Bretaña se ocupará de dos; Francia, de una; 
Holanda y Bélgica, conjuntamente, tendrán : 

. a su cargo una, y Noruega y Suecia, man- 
comunadamente, se ocuparán de otra, Ir- 
landa aportará 5.000 dólares anuales para 
ayudar a cubrir los gastos de mantenimien- . 
to- de las estaciones, y. Portugal contribuirá - 
con 1.000 dólares: 


En la figura 3 tenemos las posiciones de 
"las trece estaciones meteorológicas. Ello 
supone una flota de 26 buques para poder 
atender debidamente al relevo, Respecto a' 
la permanencia en alta mar, los ingleses tie- 
nen la intención de que pasen veintiún días 
" “en estación”, durante los cuales el barco 
«procurará _ permanecer en un área lo más 
pequeña posible; seis días serán empleados 
en los viajes de ida y vuelta, y quince días 
permanecerán en puerto. Naturalmente, los 
barcos americanos, más alejados de sus ba- 
ses, tendrán que permanecer menos días en 
sus respectivos puertos. 











Figura 3. 


Se espera que ese sistema de estaciones 
flotantes esté en pleno funcionamiento a 
últimos de este año. Ya ahora están funcio- 
.nando las primeras de dichas: estaciones, 
pues en el último mes de agosto ocuparon 
sus respectivas posiciones un buque” norte- 
omericano y otro inglés. 


Respecto al tipo de buque empleado, en la 
figura 4 podemos ver a uno de ellos, nor- 
teamericano. Los cuatro buques ingleses 
destinados a dicho servicio son cuatro cor- 
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Figura L. 


betas, que prestaron servicio durante la 
guerra en la Armada, debidamente adapta- 


dos a su nueva misión y rebautizádos con: 
los nombres “Weather Observer”, “Wea-. 
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Por consiguiente, de ahora en adelante 
los servicios meteorológicos podrán dispo- 
ner de una magnífica información relativa 
al estado del tiempo en el Atlántico Norte. 
Ahora bien: cabe preguntar si esta infor- 
mación puede considerarse como definitiva 


o si bien es susceptible de futuras mejoras. 


ther Recorder”, “Weather Watcher” y 


. “Weather Explorer”. 


'El “Weather Observer”, uno de los que 


Desde luego, al elegir el emplazamiento de 
las. estaciones. se pensó principalmente en- 
cubrir los recorridos de las principales tu- 
tas aéreas; pero una simple mirada al mapa 
de la figura 3 póne de manifiesto que, desde 
el punto de vista puramente meteorológico, 
la distribución que ha resultado es también 
bastante satisfactoria. Si comparamos dicho 
mapa con el de la figura 1, véremos que el 
plan de vuelos de largo reconocimiento me- 
teorológico nos daba, para la región orien- 
tal del Atlántico, una red de observaciones 
en altura mucho más densa que el del sis- 
tema de buques-estaciones. Además, los ra- 


diosondas no permiten la observación de 


ya están en estación; desplaza alrededor de- 


las 1.500 toneladas; tiene unos “60 metros 
de eslora y alrededor de los 10 metros de 
manga. Su velocidad puede alcanzar los 16 
“nudos; pero la más económica es de nueve 
«nudos. Además de la tripulación hay un 


elementos tan importantes como los distin- - 
tos niveles de las nubes, su cantidad y na- 
turaleza; los niveles de las diversas formas 
de precipitación: lluvia, llovizna, lluvia he-: 
lada, granizo, nieve, etc.; los niveles de for- 
mación de hielo en avión, etc., etc. Es de- 


- cir, el plan de vuelos de la guerra y la ac- 


equipo de técnicos en radio, El personal de 


meteorología se compone de tres meteoró- 


logos y cuatro ayudantés. En la popa, sobre 
cubierta, hay un departamento a propósito 
para llenar los globos, y bajo cubierta están 
lás salas de trabajo y de preparación de los 
aparatos. Dispone de dos equipos' de “ra- 
dar”, uno a propósito para seguir los globos 
- radiosondas, y el otro se emplea como ayu- 
da a la navegación del barco. La estructura 
superior del buque está pintada de amarillo 
brillante, con el fin de hacerlo más visible 
desde el aire. 


El plan de trabajo de estas estaciones flo- 
tantes no puede ser más completo. Las ob- 
servaciones en la superficie son efectuadas 
a intervalos de tres horas, y los sendeos 
verticales mediante: globos radiosondas tie- 
nen lugar según el horario normal: 0h.,6 2, 
12 h. y 18 h.,, T. M. G. Estos sondeos no 
quedan limitados a medidas de presión, 1€1f.- 
peratura y humedad, sino. que mediante e! 
“radar” se determinan con gran exactitud 
las direcciones y las velocidades del viento 
a distintos niveles, 


tual red de barcos no se sustituyen por 


completo, sino que ambos tienen sus respec- 


tivas ventajas sobre el otro, Por ahora, y 
mientras no quede completada la red pre- 
vista de barcos, continúan efectuándose vue- 
los de reconocimiento meteorológico; pero 
quizá, aun cuando se haya logrado esto, se 
vea la conveniencia de completarla con al- 
gunos ¿vuelos meteorológicos. : 
Comoquiera que'sea, esta red de barcos-' 
estaciones del Atlántico Norte, la que tam-: 


bién está naciendo en el Pacífico, la que se 
prevé para el Atlántico Sur, y la serie de 


estaciones meteorológicas que Se están 
montando en los hielos de ambos casquetes 
polares, forman, junto con las redes conti- 


- nentales, un sistema mundial de información 
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meteorológica en el que difícilmente podía 
haberse soñado solamente diez años atrás. 
Las consecuencias que ello ha de tener para 
el futuro desarrollo de la Meteorología son 
incalculables, e «indudablemente repercuti- 
rán en los más diversos aspectos de la vida! 
moderna. 2 40% 
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La A vi 


El magnifico vuelo trasatlántico de las 
aeronaves argentinas “Santa María”, “Pin- 
ta” y “Niña”,ha levantado verdaderas olea- 
das de emoción. Tan alto y 'noble fué el mo- 
tivo y significación del viaje, tan expresiva 
la elección de los nombres con que se bau- 
tizó a los tres grandes aparatos, que fácil- 
mente se desvía el pensamiento por cauces 
sentimentales o literarios al tocar el tema. 
Cuantos presenciaron en Barajas el día 5 de 
diciembre el aterrizaje de los Cadetes det 


Plata, saben muy bien que no hay ninguna * 


figura retórica en nuestras palabras. 
Pero plumas mejor cortadas que la nues- 


-tra han pulsado ya la cuerda lírica. Veamos 


nosotros más bien la dificil empresa, mara- 
villosamente ejecutada, como una manifes- 
tación brillante del grado dé perfección al- 
canzado por las alas argentinas. Y exami- 
nemos en detalle: el panorama interesantí- 
simo que nos ofrece uno de los países que 
más intensa actividad aeronáutica registra 
en los actuales momentos, seguros de que 


en nuestro trabajo encontraremos muchos :* 


motivos de satisfacción. 


La industria ¡IStonAuiieS: 


En octubre de 1927 se estableció en la 


ciudad de Córdoba la Fábrica Militar de 
Aviones, bajo la dirección del Mayor don 
Bartolomé de la Colina, que hoy ocupa'el 
cargo de Secretario de Aeronáutica. En un 
principio, los talleres cordobeses funciona- 
ron a base de licencias de aeroplanos y mo- 
tores de origen extranjero; pero ya en 1932 
comenzó la construcción de aparatos de 
propio diseño. El primero fué el “Ae: C-1”, 
triplaza de turismo, con motor Armstrong 


. Siddeley Mongoose, de 150 cv. A éste si- 
.guieron los biplazas deportivos 


y de.entre- 
“Ae. C-3”, y el 
versión militar del primero 


namiento” “Ae. C-2” y 
“Ae. M. O.-1”, 
de estos dos. ; 

En 1933 se construyó el primer aparato 
de transporte, denominado “Ae. T-1”, para 
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con cabina cerrada, y 
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cinco pasajeros, provisto de motor Lorraine, 
de fabricación nacional, con el que se inau- 
guró en febrero del año siguiente la línea 
aérea Córdoba-Buenos Aires. También fué 


- empleado en las escuadrillas de transporte 


de la Aviación militar. 


A fines de 1941 hace su ingreso en el 
campo de la construcción aeronáutica, bajo 
la dirección del Ingeniero José María Suel- 
ro, la entidad Industria Metalúrgica y Plás- 
tica (IMPA), la cual produce el monopla- 
no biplazá ligero 1IMPA-LF-11 “Chorlo”, 
que realizó sus "vuelos iniciales en el aero- 
puerto de Quilmes, cerca de Buenos Aires, 
el'25 de julio de 1942, y al que pronto Su- 
cede otro prototipo, el IMPA “Tu-Sa-0”, 
cuyas pruebas se efectuaron un año des- 
pués. Este era también de dos asiéntos, pero 
llevaba un motor 
Gipsy de 130 cv. La fábrica construyó igual- 
mente pequeñas series de planeadores ele- 


_mentales. 


Otra Empresa constructora hace también 
su aparición en el mismo año 1941: la 


S. A. Speddo éz Paolini, a la que se debe 


la ejecución de los planos del pequeño mo- 
noplaza “Tucán T-1”, de los que era autor 
el Ingeniero Alfredo Turbay. 


Sin embargo, quien verdaderamente con- 
tinúa. llevando la genuina representación 
técnica de la Aviación argentina es la pri- 
meramente citada Fábrica Militar de Avio- 
nes, luego transformada en Instituto Áero- 
técnico, que recibe un notable impulso bajo 
la dirección del Coronel don Juan Ignacio 
San Martín. En 1939 construye series del ' 
caza americano “Curtiss 75” 'y del biplano 
alemán de entrenamiento “Focke Wulf 44”, 
así como los motores Wright Cyclone y 
Siemens, veleros, hélices, etc.; pero a par-”. 
tir de 1940 se hace nuevamente notar por 
su política de prototipos nacionales, que vie- 
nen designados con nombres inconfundible- 
mente indigenas. Primero es la avioneta de 
turismo “El Boyero”, equiparable a la “pi- 


- 
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per” o “Aeronca” norteamericanas, a la cual 
las circunstancias de la guerra, con la difi- 
cultad consiguiente para la adquisición de 
materias primas, impidieron construirse en 
cantidad. En estas últimas semanas serha 
hablado de una firma que está interesada 
en su desarrollo en serie, Después cons- 
truye el motor 1. Ae.-16 “El Gaucho”, de 
450 cv. de potencia y nueve Cilindros en es- 
trella, para cuya aplicación crea el mono- 
plano “I. Ae.-DL-22”, de entrenamiento 
avanzado, inspirado en' el “North American 
NA-16”, En 1946, diseñado “por 'el Coronel 
San Martín, nace el .1, Ae.-24 “Calquin”, 
nombre que en lengua araucana quiere “de- 
cir “Aguila Real”, y que constituye una ex- 
-celente réplica del “Mosquito” británico. 
- Con dos motores" Pratt € Whitney Twin 


q —Á 
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litares de las Misiones diplomáticas acredi- 
tadas en Buenos Aires fué un aconteci- 
miento verdaderamente sensacional. Toda- 
vía, antes de cerrar esta parte de nuestra in- : 
formación, citaremos al recentísimo 1. Ae.- 
31 “Colibri”, pequeño avión de escuela y 
entrenamiento, del que no poseemos más 
dato que el de que está provisto de un mo- 
tor Cirrus de 150 cv. 


Fuerzas Aéreas. 


Bajo esta denominación oficial se hallan 
comprendidos todos -los servicios aeronáu- 
ticos militares, que están establecidos en 
distintos aeródromos, como El Palomar 
(Buenos Aires), El Plumerillo (Mendoza), 


, General Urquizu (Paraná) y Córdoba. Ade- 





Avión triplaza de turismo “Ae. C-1”. 


Wasp'de 1.050 cv., es capaz de velocidades 
próximas a los 500 kilómetros por hora en 
misiones de caza-bombardeo, para las que 
lleva cuatro cañones de 20 milímetros en 
la proa y 800 kilogramos de bombas. El mis- 
mo mes de este año da a conocer el motor 
El Indio, de nueve cilindros en estrella, que 
* desarrolla 600 cv. de fuerza. Por fin, a 
mediados de agosto último, como culmina- 
ción de la meritísima obra que dejamos sin- 
tetizada, surge el “Pulqui”, nombre que en 
el idioma aborigen significa “Flecha”, con 
el que se designa al monoplano de caza 
“LI, Ae.-27”, primero de propulsión por reac- 
ción construido fuera del ámbito angloame- 
ricano, como demostración palpable de las 
posibilidades inmensas de la aportación la- 
tina a esta apasionante lucha por la: veloci- 
dad. La máxima de este magnifico aparato 


más, existe la Aviación Naval, que tiene sus 
bases en Puerto Belgrano, Punta Indio, 
Mar del Plata, etc. Su material de vuelo 
estaba integrado principalmente por cazas 
Curtiss “Hawk 75”, de construcción argen- 
tina, como hemos dicho; aviones de ataque 
“Northrop 8-A”; de bombardeo, “Mar- 
tin 139”; E “Grumman” y 
Vought “Corsair”; ; hidroaviones Consolida- 
ted “Catalina” y otros. Pero el advenimien- 
to al Poder del General Perón ha dado ori- 
gen, en este como en tantos otros aspec- 
tos de la vida del país, a una notable re- 
novación. Y como la Argentina es una de 


_las pocas naciones que puede sostener una 


.excede de 850 kilómetros por hora, por lo ' 


que su presentación ante los agregados mi- 


y y y 


política de absoluta independencia con res- 
pecto a las llamadas áreas del dólar o de 
la libra (“The New York Times” acaba de 
escribir que “es la única que se permite ha- 
blar de tú al coloso del Norte”), a la hora 
de comprar el material que le interesaba lo 
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hizo donde y en la forma que le convino. 

¿Aviones ingleses o americanos? De unos 

y otros, a su gusto, y por añadidura, algunos 

también italianos: Douglas “DC-4”, Glos- 
r “Meteor”, Avro “Lincoln' 

etcétera, que han podido admirarse en la 


», Fiat “G-53”,. 


Exposición de Aeronáutica celebrada en el' 


mes de septiembre, juntamente con los mag- 
níficos productos de la industria nacional. 


Aviación comercial. 


La aviación comercial, durante muchos 
años, estuvo vinculada en la Argentina a 
los intereses de Compañías extranjeras. 
La Aeropostale francesa, con sus “Late- 
coére”, fué una de las más antiguas, y me- 
recería nuestra cita, aunque sólo fuese por 
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Aires, utilizando aviones del tipo “Ae C-1”, 
de que hablamos en la primera parte de 
nuestro trabajo. También debemos recordar 
a la Aeroposta Argentina, derivada de la 
antigua Aeropostale, con sus servicios a 
Bahía Blanca, Comodoro Ribadavia, Río Ga- 
legos y Río Grande, en la extremidad más 
meridional del Continente. 

Hoy existe una amplia red de comunica- 
ciones aéreas, atendidas por Empresas na-. 
cionales, que se distribuye de la siguiente 
forma: ALFA (Aviación Litoral Fluvial 
Argentino), ZONDA (Zonas Oeste y norte 
de Aerolineas Argentinas) y la Aeroposta 
Argentina, antes mencionada, tienen a su 


cargo el servicio de lineas interiorés. Y la 


ya conocidisima FAMA, establecida con un 


CA 


RE A 





Aparato de entrenamiento y deporte “Ae. C-2”. 


haber inspirado a- Saint-Exupéry esas dos 
joyas de la literatura—verdadera literatu- 
ra—aeronáutica que se llaman “Correo del 
Sur” y “Vuelo nocturno”. El “Syndicato 
Cóndor”, medularmente .alemán, funcionaba 
en combinación con los servicios trasatlán- 
ticos de los hidroaviones de la Lufthansa 
y del dirigible “Graf Zeppelin”. La. Pan 
American Airways enlazaba la ciudad de los 
rascacielos con la capital del Plata por me- 
dio de dos lineas: una que bordeaba la costa 
del Atlántico y la''otra que se adaptaba al 
perfil de la del Pacífico, partiendo de Val- 
paraiso, ciudad unida a Buenos Aires por la 
famosa línea transandina Buenos Aires-San- 
tiago de Chile, 


La primera entidad nacional de transpor- 


te fué la Aero Argentina, que inauguró el 8, 


"de febrero de 1934 la líneá Córdoba*Buenos 


' 
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capital de-150 millones de pesos, cubre las 
líneas internacionales, que hoy llegan hasta 
Roma, pasando por Madrid, y que proyectan 
ampliarse a Egipto, Escandinavia y otros 
lugares. 


También en la Aviación comercial argen- 
tina observamos el eclecticismo indepen- 
diente que preside sus compras de máterial. 
Hoy vuelan con la “bandera blanquiazul 
Douglas “DC-3” “DC-4”, Avro “York”, 
Vickers “Viking”, Short “Sandringham” y 
Havilland “Dove”, y su programa de com- 
pras comprende Avro “Tudor”, Bristol 
“Ereighter”,' “Martin: 202”, “Convair 240”, 
“Fiat 212”, “Savoia Marchetti 95” y la fu- 
tura incorporación del gran “Breda Z-308”. 


El aeropuerto bonaerense de El Palomar 
es uno de los de mayor actividad existentes 
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El “Ae. T-1”, pequeño avión para transporte de pasajeros. 


en el mundo, ya que a él confluyen, .con 
los aparatos argentinos, los de diversas 
Compañías extranjeras, tales como nuestra 
Iberia, Pan American, LAN (chilena), Cru- 
zeiro do Sul (brasileña), la BOAC. (ingle- 
sa) y la Compañía Aeronáutica Uruguaya, 
constituyendo un punto de encuentro ex- 
cepcional, donde puede verse junto a los 
“Constellation” de último modelo, con las 
insignias yanquis, los veteranos Focke Wulf 
“Cóndor”, de la Compañía brasileña, que 
vienen de Río de Janeiro en siete horas, y 
cuya esbeltez de líneas proclama el acierto 
de un diseño alemán de hace diez años. 


Aviación deportiva y de turismo. 


Son numerosos los Aero Clubs constituí- 
dos en la Argentina al calor de una crecien- 
te afición de los particulares por las cosas 
del aire. Cuarenta y nueve son los centros 
de esta clase que funciorian.en la actuali- 
dad, trece de los cuales poseen escuela de 
pilotaje; y como la: riqueza cerealista y ga- 
nadera del país constituyen el mejor ele- 
mento de cambio en un comercio interna- 


cional abrumado por el problema de las d:- 
visas, y que parece cada día más ligado -a 
la fórmula romana del “do ut des”, resulta 
que las. importaciones de aparatos civiles 
—lo mejor de cada nación—alcanzan cifras 
considerables allí donde, por otra. partz, la 
ausencia de restricciones en el consumo de 
gasolina convierte al aviador privado en un 
ser privilegiado y envidiable para los del 
restó del mundo, con la sola excepción de 
los yanquis. 
El vuelo sin motor goza de gran número 
de adeptos. La meca del volovelismo radi- 
ca en Córdoba. Concursos anuales. atraen a 
dicha ciudad a los mejores espcialistas del 
vuelo silencioso, habiéndose obten do muy 
buenos resultados. Roberto Laplace alcan- 
zó en 1945 2.250 metros de altura; Ulrico 
Galluser se mantuvo en el aire, sin inte- 


-rrupción, seis horas veintisiete minutos, y 


el mismo Laplace, que había establecido la 
marca de' distancia en 227 kilómetros, la 
elevó, el pasado año a 403, 


Una clara muestra del interés oficial por 
el perfeccionamiento del vuelo sin motor 
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Biplaza deportivo “Ae..C-3”. 
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argentino ha sido el envío reciente de una 
promoción de alumnos a nuestra Escuela 
de Huesca, con lo cual, al honrarnos, han 
contribuido a poner de relieve el prestigio 
de nuestro primer Centro de enseñanza, 
puesto que en todos los aspectos de la Avia- 
.ción, como hemos visto, la Argentina busca 
siempre lo mejor: 


_El Plan Quinquenal. 


Hemos hablado de realidades espléndidas 
y no podemos omitir los prometedores pro- 
. yectos que abarca el noblemente ambicioso 


Plan Quinquenal de Aviación. Creado para | 
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perspectivas brindadas por la pujanza y flo- 
reciente situación del país han llevado ya 
a las firmas italianas Fiat, Breda, Caproni 
y Macchi al establecimiento de dos Empre-' 
sas filiales, Especialmente se hace hincapié 
en. que el reciente viaje a las tierras dei 
Plata, efectuado por “el ingeniero Filippo 
Zappata, tuvo por objeto estudiar la posibi- 
lidad de construir una serie de seis ejem- 
plares del gran cuatrimotor “Breda Z-308” 
para 50 pasajeros, cuyo prototipo está a 
punto de terminar la Casa milanesa. 


El Plan Quinquenal afecta también al des- 
arrollo de los servicios terrestres, habién- 
dose creado seis dependencias regionales de 








El primer caza latino de propulsión por reacción, I. Ae. 27 “Pylgui”, capaz de velocidades sguperio- 
res a los 850 kilómetros por hora, 


desarrollarse entre 1947 y 1951, busca la. 
mayor cooperación entre el Estado y la in- 
dustria privada en el empeño de estimular 
la ampliación y erección de nuevas. instala- 
ciones y.la' atracción de ingenieros y £€spe- 
cialistas extranjeros que robustézcan la téc- 
nica y mano de obra nacionales, con el fin 
de llegar a la obtención de todos los tipos 
de áeroplanos necesarios a la, Aviación co- 
mercial «y de turismo desde la pequeña 
avioneta biplaza de 65 cv. hasta el gran ae- 
rotransporte dé. cuatro motores. Recorde- 
mos que el gran ingeniero francés Dewoiti- 
ne se“encuentra allí trabajando—es conoci- 
' da su intervención en el diseño del “Pul- 


qui”—, y agregúemos que las excelentes 


” 


infraestructura aeronáutica, que atenderán 
al mejorámiento de la red de aeropuertos 
de Salta, Formosa, Córdoba—considerado el 
centro de la aeronavegación austral—, Re- 
sistencia, Clorinda y Comodoro Ribadavia. 


Finalmente, la Aviación privada y la co- 
mercial van a beneficiarse notablemente del 
influjo de las nuevas directrices, Se prevé 
una rápida multiplicación de los Aero Clubs 
y Escuelas de vúelo y una ampliación tx- 
traordinaria de la red de lineas aéreas, que 
sólo en 3us servicios interiores deben incre- 
mentarse en cerca de 30.000 kilómetros, lle- 


. gando a cubrir todo el territorio nacional 


desde las fronteras septentrionales de la 
nación hasta la misma Tierra de Fuego, 
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Aunque la anóxia es el efecto .más serio de 
las grandes altitudes con que tiene que luchar 


. el aviador, los ascensos rápidos, como sucede en 


el aeroplano, originan otias modificaciones fisio- 
"lógicas que. deben ser mencionadas, y son: : 


1. Expansión de Jos=gases en el tractus gas- 
trointestinal. 


2. Embolias gaseosas. 
3. «Alteraciones de la presión en los oídos. 


Expansión de los gases en el tractus gastroin- 


testinal. 


e igual modo que los gases en la atmósfe- 
ra, aquellos del estómago y “de los intestinos 
aumentan de volumen en proporción a la reduc- 


ción de presión. En principio puede ajustarse 


este aumento de volumen ala ley de. Boyle de 
la.ecuación dde los gases perfectos, que dice: 


P.V=K. Al disminuir la presión a 375 mm. 


de Hg., con el ascenso a 4.000 metros, 'O 


sea-a la mitad de la presión a nivel del «mar, el. 


volumen será el doble. Los gases -que tenían un 
volumen de un litro tendrán ahora dos litros. 

En el estómago e intestinos se distienden 
igualmente los gases tanto como disminuye la 
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2 de 


Consecuencias 
los vuelos 


de gran -alfura 


- Por el Capitán Médico MERAYO 
Fisiólogo “del C. 1. M. A. 


presión, para mantener constante la fórmula de 
Boyle-Mariottg (P..V = K). Sin embargo, li- 
mitan esta sencilla +cuación de los gases las con- 
diciones orgánicas, por lo que es preciso modi- 
ficarla con la introducción de nuevos valores en 
distintas proporciones, que no sem del caso en 
este artículo de divulgación. 


«Pueden, pues, originarsz molestias en el trac- 
tus gastrointestinal, y aun dolores agudos, si: 
existen" obstáculos, como acodaduras, obstruc- 
ción del colon, etc. 


De aquí se deducen los siguientes consejos 
al aviador: 


1. Llevar el abdomen sostenido con una faja 
u Otro medio cualquiera. 

2. Procurar que los gases intestinales eva- 
cuen librementé; vientre bien regulado... 

3. Todos los trastornos gástricos se ver án 
aumentados con el alto vuelo. 

4. En casos de ulcus, no volar a grandes al- 
turas si no es debidamente protegido. Los ga- 
ses, al distenderse,' pueden perforar una úlcera. 

5. Reconocimiento abdominal por el id 
cialista. 
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Embolias gaseosas (aeroembolismo). 


La sangre, tiene gas a tensiones normales; al 
asceander a una menor presión se ponen en liber- 
tad estos gases, primero, por la disminución de 
dicha presión, y segundo, aumento de volumen 
por unidad de' gas. Salen “tumultuosamente” 
dejando desprendidas burbujas en la sangre; es 
como si se invirtiese la corriente de gas (aire), 
que en, vez de ir de la atmósfera a los pulmo- 
nes, sangre y tejidos, saliese de éstos libremen- 

. te a la atmósfera. 


Las embolias gaseosas se producen en los' 


aviadores cuando ascienden demasiado rápida- 
mente desde la presión del nivel del mar a pre- 
siones más pequeñas. 


La causa de los síntomas $on las a de 
atre que se forman cuando la presión atmosfé- 
rica baja, rápidamente. Estas burbujas están 
compuestas de N y O», y actúan como émbclos 
(aeroembolismo), y los sintomas dependen del 
sitio en que estos émbolos se localiczn: pulmo- 
nes, cerebro, corazón, raíces espirales anterio- 
res, posteriores, etc, Puede haber extensas hve- 
morragias capilares, y la espuma por el gas y 
la sangre pueden interferir en la acción cardíaca 
y la corriente sanguínza en los vasos. 


En las vuelos militares el aviador puede nece- 
sitar ascender a más de 7.000 metros (226 mm. 
de Hg.) en muy pocos minutos. Se en- 
cuentra entonces sometido a una rápida descom- 
presión, desde la presión normal a una presión 
de cerca de un tercio de una atmósfera. 


" Generalmente los efectos son ddlores agudos 


en una o más de una de las grandes articulacio- 
_nes (air-bends), picazón de -la piel, sensaciones 


cutáneas de calor o de frío. 


Otros síntomas más serios, como parálisis de- 
bidas a formación de burbujas en la medula es- 
. pinal o en el cerebro, como delor intenso de 
quemadura en el pecho, o edemas: pulmonares, 
son raros, + 


Los efectos no son permanentes; mejoran con 


.mucha rapidez, en la mayor parte de los casos, 
tan pronto descienden a niveles más bajos. 


El aeroembolismo es raro aun,con descom- 
presiones muy rápidas (3.000 por minuto) para 
altitudes por.debajo de los 7.000 metros. Pero 
por encima de este nivel puede hacer su apari- 


ción con una velocidad de ascenso de 50 metros * 


pe minuto, que se hace progresivamente menor 

medida que se asciende, hasta que al llegar 
a Les 10.000 se presenta con sólo una velocidad 
de ascenso de 25 metros por minuto. 


mn 
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Todos estos trastornos pueden evitarse en 
parte: 


1.2 -Procurando que en los vuelos altos esté 
el piloto debidamente protegido: oxigenoterapia, 
etcétera. Ñ 


"El ejercicio del deporte supone un “eén- 
fami” 


39 - La coja favorece la fijación de Ñ 
electivamente soluble en el tejido adiposo. 


4.2 Todos los trastornos cardíacos y circn- 
latorios se verán agravados con motivo del aero- 
embolismo. 


po 


5. Respirar O» puro durante unas horas an- 
teriores al vuelo. La toxicidad del oxigeno y do- 
sis a respirar son motivo de actual investigación 


en 1 CIMA. 


Alteraciones en el oído. 


La membrana timpánica es muy sensib'e a 
cualquier diferencia de presión. Amstroms y 
Heim hicieron el siguiente experimento: pro- 
ducían la presión atmosférica con una cantidad 
equivalente-a 25-30 metros, y la membrana del 
tímpano se combaba hacia “fuera con sensación 
de plenitud. Cuanda la altura era de 125 metros 
(15 mm. de Hg.), se sentía en el oído un golpe 
seco claro, y la membrana del tímpano regre-' 
saba hacia su posición normal; esta vwelta a lo 
normal se debe a que la presión aumentada en 
el oído medio forzaba la apertura de la trompa 
de Eustaquio e igualaba las presiones a ambos 
lados, según el siguiente esquema de Strughclde : 


"Micol . 
ur Alaladares 7 
OS 
Top e” Trompa 7. 


100 mí 

. Pero al descender en un aeroplano, los efec- 
tos son distintos: la presión se eleva, porque nos 
acercamos a tierra. La trompa de Eustaquio ac- 
túa como válvula, permaneciendo fuertemente 
cerrada, en contra-de cualquier grado de pre- 
sión externa, y no puede A/brirse de fuera a den- 
tro. Con una presión diferencial de 80-90 mm. 
de Hg., la trompa se abre, “tragando saliva” 
pero a presiones diferenciales mayores, las pa- 
redes están tan fuertemente colapsadas y se man- 
tienen tan firmes por «el vacío parcial del oído, 
que los músculos dilatadores' son impotentes 
para abrirlas. La tensión sigue aumentando a 
medida que se desciende, y lo: hace tanto, que 
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llega hasta la rotura del tímpano cuando la pre- 
sión diferencial es de 160 mm. de Hg., acom- 
pañada de intenso dolor, náuseas, vértigo y 
shock, 


Para 'que esto ocurra es preciso que el “pica- 
do” sea muy rápido: unos 1.000 metros por mi- 
nuto. Véase el siguiente esquema : 


- Las tensiones se igualan en el oído “tragan- 
do saliva”, se abre la trompa por la acción de 
los músculos dilatadores y penetra el aire “de 
fuera a dentro”, volviendo el tímpano a su po- 
sición normal, como «n el siguiente esquema: 





- Por ello no es conveniente usar algodón en 
los oídos, como he visto en algunos aeródromos, - 
para evitar las molestias acústicas. La acción 
del algodón sería la siguiente: : 





Las tensiones se igualan más lentamente por 
la acción del algodón: (aunque siempre suelen 
igualarse por el papel de filtro que tiene el .al- 
godón), o no se igualan cuando el tapón de al- 
.godón fué espeso y tupido. 
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Aparte de estos accidentes existen otros que 
no son de este artículo de divulgación; pero sí : 
diremos que antes de llegar a la rotura del tím- 
pano, las molestias del oído: ruidos, zumbidos, 
dolor, etc., son debidas a estos fenómenos. Por 
ello, si en la trompa existe una obstrucción pre- 
“via, es de mayor facilidad la rotura timpánica. 





Por ello deben tenerse en cuenta los siguien- 
tes consejes : 

1.2 Evitar, naturalmente, descensos rapidisi- 
mos por largo tiempo. En caso de necesidad : 


2.2 Evitar y tratar catarros nasales, farin- 
_ geos, etc. a 
3. Deglutir (masticar chicles, goma). 


4.2 Antes de volar, desobstruir la trompa 
usando la pera de Politzer. 

5 No ponerse algodón en los oidos. 

6.2 Examen por el especialista, 


Zona 
superior 
a 7000 
_metros. 


; ES 3% ! 
Con velocidades de 50 metros por 
minuto existe aeroembolismo. 


Con grandes velo- 
cidades por minuto 
de ascenso, aeroem- 
bolismo. 


. 7.000 metros. 
.226 mm. de Hg. « 
1/¿ de la normal. 


No se presenta aeroembolismo aun- 
que las velocidades de ascenso sean de 
3.000 metros por minuto. 


Hasta 
7.000 
metros. 








En estas radiografías, tomadas del Atlas de Strugholtd, se observa cómo la cá- 


'mara de gases del estómago 


aumenta extraordinariamente 
cámaras de hipopresión. * 


en la ASCENSIÓN en 


(Dibujos Teniente Arnáiz.) * 














Los aviones militares en tiempo de paz: 


Por ORVIL A. ANDERSON, Cenenit de División. de las 


Fuerzas Aéreas norteamericanas, Comandante de la Es- 


cuela de Guerra Aérea de la Universidad del Aire de las 


Fuerzas Aéreas de los Estados Unidos, y 


y por JERMAIN 


F. RODENHAUSER, Coronel de las Fuerzas Aéreas nor- 
teamericanás, Miembro del Estado Mayor de. la' misma 


Una: persona,. de la autoridad de Clause-' 


witz, hizo la siguiente declaración: “Pudie- 
ra establecerse como principio que, si.con- 
quistando a uno de nuestros eñemigos con- 
quistamos a todos ellos, la derrota de ese 
enemigo: debe ser el objetivo de la guerra, 
porque en él atacamos al centro de grave- 
dad común a toda la guerra.” Esta obser- 
vación se hizo' en una época en que:las má- 
. Quinas de guerra eran primitivas, en com- 
paración con los potentes instrumentos de 


destrucción en masa de que ahora dispo-: 


nen los militares, y esta circunstancia -no 
impide, en modo alguno, la posibilidad de 
aplicarla a cualquier conflicto del futuro. 
Es más, la verdad que encierra debiera man- 
“tener despierta "la mentalidad americana 
para que se diera cuenta de nuestra posi- 
ción en-este agitado mundo de hoy. 


Considerad, por un momento, las gran- 
des barreras oceánicas -tras de las cuales-nos 
hemos sentido tradicionalmente seguros a 


- Escuela de Guerra Aérea. 


(De Air Affairs.) 


través de dos conflictos mundiales, y tras 
de las cuales, sepuede decir sin ser moles- | 
tados, hemos dispuesto del tiempo necesa- * 
rio para concentrar nuestros esfuerzos y re-' 
cursos para preparar, entrenar, equipar, des- 
plegar y apoyar el esfuerzo militar nece- 
sario para conseguir la victoria definitiva. 
Imaginad que esas barreras desaparecen en 
un mundo que cada día se hace menor, has- 
ta el extremo de que nuestras costas se fun- 
den con lasde los continentes inmediatos. 
¿Hasta qué punto serán, entonces, accesi- 


“bles los centros vitales del “Arsenal de la 


Democracia” al poderío militar de los oa 
bles agresores? 


-.De modo tan cierto como si una gran 


“fuerza de' la Naturaleza: hubiera realizado 


ES) 


ese: hecho de geografía física, nos encon- 


tramos actualmente en esa posición relativa, 
La era llamada del “aire, con su vuelo rá- 
pido, las máquinas -destructoras, que ro re- 
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conocen barreras geográficas, ha realizado 


este milagro de inseguridad para América. 


Las distancias entre puntos de la super- 
ficie terrestre seguirán siendo las mismas; 
sin embargo, la posibilidad de atravesar 
esas distancias en tiempo cada vez menor 
ha aumentado y seguirá aumentando mu- 
chisimo más mediante el uso de ese cami- 
no internacional común: el cielo. Tan acu- 
sada ha sido esta tendencia, tan aceptados 
sus efectos de gran alcance, que el arte mi- 
litar, que.se ha orientado hacia esta era 
aérea, reconoce la desaparición del concep- 
to de la defensa en profundidad (Tercera 
Dimensión), orientado hacia la superficie, y 
“el advenimiento de la nueva estrategia de- 


cisiva: defensa en tiempo (Cuarta Dimen-' 


sión). 


Los resultados obtenidos en la última gue- 


rra demuestran, convincentemente, lo deci-. 


sivo que es el avión para derrotar y hacer 
capitular a poderosos enemigos, mediante 


los devastadores. efectos de la aviación .mi- . 


litar, no sólo contra lás fuerzas militares, 


sino, también, contra los centros industria-. 


les y sus poblaciones coritiguas. La victoria 
en cualquier conflicto futuro se inclinará 
necesariamente al.lado del que pueda, no so- 
lamente defender de la manera más eficaz 
“su potencial nacional desde el principio, sino 


también reunir instantáneamente, y utilizar . 


de la manera más expedita el volumen de 
aviones y proyectiles aéreos necesarios para 
invadir y. avasallar al enemigo. . : 


* Por lo que a los Estados Unidos se re- 
fiere, hay tres efectos concluyentes, produ- 
cidos por lá circunstancia de que la avia- 
ción se convierta en la fuerza militar domi- 
nante del 'futuro previsible: 


1) De aquí en adelante las Fuerzas déreas” 


llevarán la mayor responsabilidad entre las Fuer- 
zas armadas para asegurar la paz” y 'obtener la 
victoria, : 


2) La capacidad industrial y científica de la 
nación es la clave de la que dependen las Fuer- 


“- sas aéreas de modo irrevocable para obtener 
éxito. 

3) Los ciudadanos norteamericanos llevan, 
individual y colectivamente, sobre sí la respon 
* sabilidad de asegurar que se dispone en todo 
momento de una Fuerza aérea adecuada y de los 
recursos científicos e industriales precisos para 
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mantenerla, y de que esta Fuerza aérea cuenta 


con el apoyo necesario y está dispuesta para cum- 


plir sus responsabilidades respectivas ante la na- 
ción. : , 

Las responsabilidades a las que la ciuda- 
danía, la ciencia y las Fuerzas aéreas tie- 


nen que hacer frente, son aún mayores cuan- 


do se hace una comparación objetiva de 
nuestra posición con la de las naciones no 
democráticas; en cuestión de-aviación mili- 
tar. Un Gobierno autoritario exige una Obe- 
diencia ilimitada y una cooperación total de 
todos los ciudadanos, hombres de ciencia, 
“industrias. y organizaciones, ya militares O: 
civiles, que estén bajo su control o 'in-. 
fluencia. Sus acuerdos y 'órdenes son indis- 


—cutibles; su concentración de moneda y 


la orientación de todo esfuerzo científico O 
industrial en cualquier asunto, ya pacífico; 
yá de otro tipo, puede gozar de una unidad: 
de objeto y un secreto que puede propor- 
cionarles una enorme ventaja: sobré cual- 
quier adversario más débil o no preparado. 
En efecto, Alemania, con este plan artero, 
pudo casi llegar en la última guerra a do- 
minar -toda Europa. Una nación industrial 
autoritaria posee la fuerza suficiente en el 
aire para.amenazar o destruir los centros 
industriales de una nación no preparada, sin 
los cuales toda la fuerza aérea que esta úl- 
tima posea dejará rápidamente de existir. 


La suerte de Francia en la Segunda Gue- 
rra Mundial es un ejemplo clásico de este 
principio. Recordad la situación estabiliza- 
da en el frente occidental a fines de 1939 
y principios de 1940, Los franceses esta-. 
ban tranquilamente sentados detrás de su: 
barrera de hombres, la inexpugnable Línea. 
Maginot, y miraban a los alemanes que,. 
aparentemente, estaban haciendo otro tan-. 
to detrás de la Línea Sigfrido. La caida de: 
Polonia, solamente veintisiete días después 


“de la ruptura de las hostilidades, en sep- 


tiembre de 1939, debiera haber servido para 
darse cuenta de la verdadera situación. Un: 
volumen de superproducción de “material, 
obtenido mediante la concentración objeti- 
va de los recursos y la investigación, junto 
con la “inseguridad creada por' el velo del 
secreto tras del que actuaban, dió a los ale- 
manes ún alto grado de. supremacía sobre ' 
sus contrarios, menos alertas y preparados. 


De.repente, el 10 de mayo de 1940, la mag- .* 
nifica Luftwaffe se precipitó sobre los at- 
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ddrolnos. franceses, belgas y holandeses, y 
«destruyó sistemáticamente la mayor parte 
de lás fuerzas aéreas aliadas. Con una fail- 


ta de preparación extraordinaria en todos' 


los países aliados y amigos, se esfumó to- 
«da esperanza de reintegrar la fuerza aérea. 
Las"“nubes de aviones” que Paul Reynaud 


suplicaba de los Estados Unidos, no exis- * 


tían, La guerra en el continénte Se convir- 
tió en una derrota; en- tres semanas se-su- 
frió la humillación de Dunquerque; en tres 


ds ' REVISTA DE AERONAUTICA 


perder aquello por que luchamos: nuestro 
modo de vivir. De cualquiér modo, debe- 
mos y tenemos que hacer algo más que 
“planes” para caso de necesidad. Tenemos 
qué convencernos de: que no nos encontra- 
remos en la deplorable situación ofensiva 
que existía en muestro país cuando Pearl 
Harbour. nos lanzó a una lucha mórtal con 
enemigos insidiosos, mejor preparados. Un 
sistema industrial falto de preparación que 


.aapoye.una estructura defensiva en esquele- 


más, ocurrió el hundimiento total de Fran-. 


¡Cla, 


Hoy, por el papel de potencia industrial 
destacada del grúpo de las naciones demo- 
cráticas que representan los Estados Uni- 
dos, les corresponde la obligación de velar 
por la seguridad de ese grupo, siendo por 
- esto el objetivo principal para cualquier ad- 


to dará.lugar, en el futuro, a un desastre, 
porque ningún enemigo en potencia nos 
concederá tiempo para volver al plan de 
guerra antes de que lance, Sin previo avi- 
so, un ataque aéreo paralizador en la mis- 


“ma' fuente de nuestra fuerza: en el centro 


del corazón industrial americano eminente- 


_ mente concentrado.) 


versario de ese grupo. Por. tanto, deben 


destacarse las responsabilidades internacio 
nales y nacionales que recaen sobre nos- 
Otros. 


¿Qué sado de confianza podemos ins-. 


Ppirar a nuestros amigos y a los que quisie- 
ran ser nuestros amigos? ¿De qué grado 
«de respeto podemos disponer como adver- 


_La estrategia y la táctica de cualquier 
futuro conflicto no hay que esperar que 
siga el modelo exacto de la reciente gue- 
rra; sin embargo, la producción actual de 


* material, ahora y en el futuro, supondrá 


“sario de cualquier posible enemigo en cual- 


«quier proyecto que puedan tener contra nos- 
otros O nuestros amigos? No debemos apa- 
recer “estáticos” ante nuestros: enemigos; 
con nuestros 'amigos debemos ser “diná- 
micos”, 


Sólo por medio de una acción po-.. 


sitiva ganaremos la potencia necesaria para. 


«dirigir con éxito a las naciones democráti- 
cas. Con demasiada frecuencia en el pasa- 
do, se han visto amigos víctimas de la es- 
“"peranza de: una ayuda material que, había 
de llegar:a tiempo para salvarles de ser ven- 
cidos por el agresor. El argumento de que, 
al fin, el agresor fué derrotado y castiga- 
«do, sirve de poco consuelo al “amigo que 
quedó destrozado por la' guerra, tras crut- 
les devastaciones; y de penísimo estimulo 
para llevar a cabo otra futura alianza con 
nosotros. Debemos acordarnos de la erró- 
nea política que supone el conformarse con 
- haber sido fuertes en la guerra y débiles 
en la paz. 


Ni social ni económicamente, es factible: 


ni deseable mantener grandes ejércitos, ma- 
Tinas y fuerzas aéreas numéricamente su- 
-periores a las de nuestros posibles enemi- 
gos; 


hacerlo así sería corger el riesgo de 


la necesidad de los mismos elementos esen- 
ciales, a saber: servicios, materiales, má- 
quinas y personal, Ya que la producción ne- 
cesaria de material, en cantidad y calidad, 
no es una de las determinantes principales . 
en la acertada manera de llevar adelante la 
guerra, es conveniente examinar nuestras 
experiencias en la última guerra. Además, 
habiendo surgido el avión como instrumen-' 
to decisivo en el. conflicto armado, -convie-' 
ne que fijemos nuestra atención en que la 
situáción de la producción aeronáutica nor- 
teamericana en la Segunda -Guerra Mun- 
dial era la -Siguiente; ; 


1) Todos los aviones y dispositivos em- 
pleados en combate durante la última gue- 
rra estaban ya en preparación antes de que 
los Estados Unidos se vieran envueltos en 
la guerra. Incluso el nuevo bombardero 
“B-36”, del que tanto se ha dicho recien- 
temente, estaba ya e€n estudio antes de 
Peárl Harbour. 


2) El lapso de tiempo medio desde: que 
se iniciaba una nueva instalación de avio-' 
nes hasta que el primer avión quedaba ter- 
minado, era de dieciocho meses. 

3) -El lapso de tiempo medio desde que 
el Gobierno se decidía por un avión hasta 
que el contratista alcanzaba uná producción 
importante, era de cuarenta y dos meses. 
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4) La industria aeronáutica especializa- * 


da produjo el 50 “por 100 de los motores 


s 


de aviación, y el 90 por 100 - (basándose 
en el peso) de las estructuras aéreas mon- . 


tadas durante la guerra. 


5) La industria automovilística, ade- 
más de' la carga que le correspondió en 
cuanto'a artillería y otros materiales, pro- 
dujo y fabricó alrededor del 10 por 100 
(basándose en el peso) de nuestros aviones. 


6) . En.1939, a pesar de la presión im- 
puesta por los' pedidos franceses e ingle- 
ses, nuestra producción de aviones (basán- 
dose en el peso) era solamente de uma-cen- 
tésima parte de lo que llegó a ser en 1944, 
y en la época de Dunquerque, en 1940, era 
todavía sólo la ' quincuagésima parte de la ci- 
fra de 1944, * a 


Teniendo : reséNta lo que antecede, si 
echamos un vistazo retrospectivo a la gue- 
rra, el período (1944-45) de éxitos aplas- 
“tantes de avances rapidisimos, coincide mar- 
cadamente con que en todos los distintos 
teatros de la guerra se contaba con avio- 
nes suficientes del tipo y calidad debidos. 


En relación con esto, no hay que olvidar 


la importancia que tuvieron todas. las de- 
“más aportaciones efectuadas por los demás 
sectores de nuestro esfuerzo nacional. Sin 
las bombas y municiones, el armamento, el 
entrenamiento intenso, las plataformas des- 
de donde lanzar el ataque aéreo y otros 
muchos detalles combinados para llevar ade- 
lante la guerra, el aeroplano por si solo'no 
hubiera sido eficaz. El hecho es, que una 
vez que tuvimos todos los elementos que ha- 
cían eficaz la fuerza aérea, y que pudimos 
arrojar esa fuerza a una guerra total en 
gran escala, el adversario se vino abajo con 
ritmo acelerado; ¿Cuánto antes podiamos 
* haber conducido la guerra a un final vic- 
torioso si hubiéramos tenido esta aviación 
más «pronto? ¿Cuánto nós hubiera ahorra- 
- do ésto a nosotros y a nuestros aliados en 
hombres, materiales y dinero? Si hubiéramos 
estado preparados ¿habría habido guerra? 


* Por interesantes que las respuestas a es- 
tas preguntas puedan ser, la investigación 
fundamentaimente im nte, por lo que 
a mejorar nuestra posición futura Se re- 
fiere, está en las razones que exigieron ese 
plazo enorme de tiempo para lográr la fa- 


net 
Lasse 
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bricación necesaria de los aviones 'adecuados. 
para las distintas misiones. 


Según el censo de los Estados Unidos, 
las cifras de la producción aeronáutica: en: 
1947 ocupaban el lugar cuarenta y siete en 
el volumen industrial de Norteamérica; ve- 


* nía a representar alrededor de unos seten- 


ta millones de dólares. anuales; y emplea- 


" ba, aproximadamente, 33.000: personas. 
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les .eran pequeños 


Compuesta solamente de un puñado de. 
instalaciones con material limitado, la in»: 
dustria empleaba métodos de fabricación a 
mano, que nada tenían de parecido con las 
técnicas de producción en masa, necesaria 
para la fabricación en gran: escala. El pri- 
per impulsó a la industria vino de la ur- 
gencia de los pedidos franceses'e ingleses, 
hechos en marzo de 1939 por un total de 
unos cien millones de dólares. Afortunada- 
mente, al paro de que sufría la industria, 
debido al escaso volumen de los pedidos de 
nuestras propias fuerzas militares, dió. un. 
primer impulso a estos pedidos. Poco más de 
un año después sobrevino la caida de Frán- 
cia y la Batalla de Inglaterra (y todavía: 
éramos incapaces de prestar ayuda mate- 
rial a nuestros amigos y más tarde aliados). 
Entretanto, el Presidente Roosevelt, en. ju- 
nio. de 1940, anunció un programa de- 
50.000 aviones, que vino a ser el verdadero: 
“empuje” para la producción dé aviones de: 
la Segunda Guerra Mundial. 

En aquél momento la industria había al-- 
ciánzado una producción anual de unos-6.000+ 
aviones, cerca del 50 por 100 de los cua-- 
aviones de entrena-- 
miento. Diez y ocho meses después, o sea, 
para el día de Pearl Harbour, la producción: . 
se había multiplicado seis veces (basándose: 
en el peso), pero seguía siendo: insignifican- 
te para una guerra importante. El año 1942” 
trajo un aumento tres veces mayor, pero 
todas las zonas de combate seguían. sintien- 
do la falta de aviones. Finalmente, en 1944, 
casi seis años después de Munich, cinco: 
años después .de. la invasión de Polonia y 
cuatro años después de la caída de Francia: .: 
y de los Paisés Bajos, el avión alcanzó el 
momento álgido de 96.000 aviones militares: 
anuales, que representaba más de un billón 
de libras de peso de estructuras. . 


Los estudios realizados conjuntamente 
por la industria y los militares indican que 
fueron muchas”y variadas las razones que 
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ocasionaron la pérdida de tiempo en la pro- 
ducción: de aviones durante la: Segunda 
Guerra Mundial. En general, fueron. los mis- 
mos complejos poblemas que se oponen a 
cualquier fabricante que por primera vez 
intenta la producción en masa de un meca- 
nismo extraordinariamente complicado y 
- grande: ingeniería, servicios, planes de fa- 
bricación, proyectos de herramientas y fa- 
bricación, modificaciones y alteraciones, des- 
arrollo de las fuentes de suministro de ma- 
teriales y piezas, y el procurarse y entre- 
nar la mano de.obra. Las normas y dispo- 
siciones del Gobierno, la escasez y “sangria” 


de tiempo de guerra en la mano de obra 


entrenada y en los recursos críticos, vinie- 
ron a sumarse a las dificultades. 


Como ejemplo de lo que antecede, vamos 
á estudiar la historia del famoso bombar- 
dero la Superfortaleza “B-29”: 


1938-1940 (tres años). Proyecto, revisión 
del mismo y o en el túnel aerodiná- 
mico. E 

1941 (un año). Castas del prototi- 
po “B-29”, segúido de cambios de ingenie- 
ría y proyecto. 

1942 (dos años). Vuelos de pruebas del 
prototipo “B-29”, seguidos de cambios de 
ingeniería y proyecto. 

1943 (un año). Primera producción de los 
. modelos del ““B-29”, seguida de nuevos cam- 
bios de ingeniería y proyecto. 

1944-45 (año y. medio). Producción en 
masa, alcanzándose el punto máximo'cuan- 
do el “B-29” se empleaba ya en combate 
en pleno éxito. 

Total: siete años y cielo: 


Toda persona de autoridad, desde el Pre- 


sidente de los Estados Unidos hasta abajo, 
ejerció toda la presión posible para hacer 
que el “B-29” estuviera en período de pro- 
ducirse en masa lo antes posible, y, sin em- 
bargo, incluso después de que Pearl Har- 
bour había obligado a la nación a realizar 
esfuerzos inténsos, hicieron falta otros tres 
años: y medio para lograr la producción 'en 
masa debida. Por lo que a nuestra produc- 
ción en masa.se refiere, eso es, en resumen, 
el cuadro de nuestro llamado -* “milagro de 
producción”. Eye 

. El verdadero milagro es que tuvimos la suer- 
te de que nos dieran tiempo suficiente para mo- 
'vilizar nuestro 'poderio industrial, mientras que 


* REVISTA DE 'AERONAUTICA 


nuestros aliados, con lauayuda que podíamos pres- 
tarles, mantuvieron a raya al enemigo. Los con- 
ceptos modernos de la guerra aérea nos nie- * 
gan esta oportunidad en el futuro y ponen. 
de manifiesto nuestra vulnerabilidad a. 
nuestros enemigos en potencia. 


- Á menos que como nación reconozcamos el 

papel vital de la ciencia y. la industria en nues- 

tra seguridad futura, podemos encontrarnos, st 
- guiendo las huellas anteriores, que nos rendirán. 
impotentes como factor militar en cualquier con- 

flicto mundial futuro. 


Hoy, la que una vez fué la Aación más 
potente sobre la faz de la tierra, es, en 
comparación, un esqueleto ineficaz. Ade- 
más, las grandes organizaciones cientificas 
e industriales que fueron la espina dorsal. 
de nuestra ¡Aviación han vuelto a las ocu- 
paciones más tranquilas de los tiempos de 
paz. Lo que. queda de una. industria aero- 
náutica, el alma, se esfuerza por mantener ' 
la cabeza sobre el agua. 


De propiedad privada: y explotada por 

+» particulares, la industria se compone de unas 
cincuenta y dos fábricas, cuyos servicios,. 

* maquinaria especializada y conocimientos 
técnicos fueron logrados a través de trein- 

ta años de pruebas y errores. Aunque' pe- 

queña en número y de importancia econó- 

mica relativamente reducida (viene a ser 

solamente la décimosexta entre las indus- 

trias nacionales de tiempo de paz), estas: 

fábricas son la fuente de los aviones, mo- 

tores y hélices, que se suponen han de dar 

a este país la fuerza y seguridad en la Era. 

yde la Aviación. : 


“Los negocios comerciales de las líneas 
“aéreas, de' los aviadores privados, de las 
Compañías particulares y las fuentes extran- 
jeras, son y continuarán siendo inadecua- 
dos para sostener las instalaciones 'de avio- 
nes, en número y tamaño, suficientes para 
proporcionar las condiciones de seguridad na- 
cional minimas. En efecto, la propia existencia 
de la industria como elemento esencial de nues- 
tra defensa nacional depende principalmente de 
contar con el súficiente número de aviones mi- 
litáares anuales para nuestras fuerzas armadas. 
El disminuir los «gastos oficiales ha ocasionado 
la disminución de los aviones “militares a una 
fracción de lo que es necesario para cuitar la 
estrangulación de los últimos restos de una in-. 
dustria aeronáutica. El conocimiento científico 
especializado y el técnico de la industria 
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está derivando a otros campos por falta de 


trabajo y por el atractivo que ejercen en 


. Otras, partes” unos salarios más elevados. 
" Algunas instalaciones clave se están .dedi- 
.cando a la fabricación de materiales de ma- 
"yor consumo; hay otras que están amena- 


.zadas cor desaparecer por completo. Amé- 


rica, nación explotadora de la Aviación y 
la mayor potencia industrial de la historia 
«del "mundo, se erifrenta hóy<con la pérdida 
del núcleo vital del que depende para de- 
fenderse en caso de necesidad urgente. 


La gravedad de la situación se hace evi- 
«dente cuando nos damos cuenta que para 
hacer frente a cualquier necesidad urgente 
«de un futuro inmediato, bien sea para man- 
tener. la pazo para “efenderla frente a un 
ataque repentino, las posibilidades de éxito 
«deben medirse por:. 


1. Lo adecuado de nuestra Aviación. 


2. Lo preparada que está la producción 
industrial, 


a 


Que no podemos tener una sin' la otra, 
es evidente, porque una engendra la otra, y 
«a su vez depende de su brote para subsistir. 


Una Aviación es adecuada. solamente si 
está al día y es lo suficientemente moderna 
para hacer frente a una situación de pe- 
ligro. 


La investigación y el disuallo: acele- 
rados en la última guerra, tanto en nues- 
tra Patria como en el Extranjero, han dado 
un impetu enorme ál ritmo “del progreso 
aeronáutico. Además, el "nivel del progreso 
que los enemigos en potencia están adqui- 
riendo afecta directamente al grado de su- 
premacía que mantenemos en cuestión de 
aviación. Para ser competentes en el aire 
_ tenemos que suministrar anualmente a 

nuestras fuerzas aéreas un número sufi- 
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sesión de la necesaria experiencia, y que 
a su vez permita a las fuérzas armadas 
obtener el entrenamiento esencial y las 
pruebas de los equipos modernos. Además, 
la industria, resolviendo los problemas de. 
producción y mecánica que llevan tiempo, 
en tiempo de paz, ahorrarán muchos meses 


. valiosos, desarrollándose de modo que pue- 


da hacer frente a una' necesidad urgente 
futura; meses que pueden suponer la di- 
ferencia entre la victoria y la derrota. Una 
“industria aeronáutica en marcha”, apoyada 
por el número de aviones anuales adecua- 
do, es la piedra angular indispensable so- 
bre la que descansa nuestra Seguridad fu- 
tura. 


Nuestra democracia se fúnda en los prin- 
cipios dela comprensión mutua, el mutuo 
acuerdo y la mutua cooperación. Odiamos 
la existencia entre nosotros de una autorl- 
dad única, suprema, que nos dicte loque de- 
bemos hacer y lo que no debemos hacer. 
Cualquier sistema de seguridad que tenga- 
mos lo debemos crear, mañtener y apoyar Ñ 
por voluntad expresa de todo nuestro pue- 
blo. Creemos de veras en nuestro modo de 
vivir; hemos luchado, con éxito Por conser- 
varlo. 


El desafío de la Era de la Aviación que 
se nos presenta hoy está bien claro. ¿Pue- 
de nuestro sistema democrático, de inicia- * 
tiva libre, sobrevivir en competencia .libre 
con Gobiernos autoritarios, que poseen unos 
poderes coercitivos ilimitados sobre su pue- 
blo, sobre sus fuerzas militares y sobre sus 
industrias? No hay entre nosotros nadie que - 
dude que podemos sobrevivir; sin embar- 
go, la gravedad de nuestra situación actual 


exige la atención positiva e inmediata por 


ciénte de los tipos de material más moder- - 


“nos que la ciencia y la industria pueda pro- 
“ducir, para reemplazar los modelos gasta- 
dos, y anticuados. Como los aviones milita- 
res, 
a los cinco años, el número anual de susti- 


por regla general, quedan anticuados, 


tuciones necesarias 'se elevaría al 20 por 100. ' 


Se puede lograr una industria siempre 
dispuesta a .producir, sólo gracias a una 
“práctica continua de' ingeniería y produc- 
ción de los tipos más modernos de aviones. 
El número de aviones necesarios al año 
hará que la industria esté siempre en po- 
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parte de todos los ciudadanos. Si hemos de 
cumplir las responsabilidades anejas a nues- 
tra supremacía entre las democracias, y 
también si tenemos que asegurarnos que no. 
hemos de tener nuestra necrología nacio- 
nal esmaltada a través:de las páginas de la 
Historia con-la sangre de. nuestros compa- 
triotas, tenemos que subrayar. y apoyar de 
todo, corazón la creación de un programa 
nacional para contar con una industria siem- . 
pre dispuesta; que garantice la existencia” de 
una industria en marcha (nuestra defensa 
en profundidad), que ha de apoyar, en la 
paz como en el peligro, a una Aviación exis- 
tente adecuada (nuestra defensa en tiempo). 
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Las grandes velocidades aplicadas a la guerra aérea: 


Nuestra actual doctrina de la guerra y de las 
operaciones aéreas se basa principalmente e en la 
experiencia obtenida en un número limitado de 
operaciones. tácticas realizadas por el primer 
Grupo de Caza con aviones “P-80”, propulsa- 


Por el Coronel BRUCE K. HOLOWAY - 


avd 
a 


(De Air University Quarterly Review.) 


aviones de capa límite de embestida aerodiná- 


“mica o convencional 'son 692, 643, 600, 322 ki- 
“lómetros, por hora). La conclusión del informe: 


dos por reacción ; “sabemos poco de los. proble- * 


mas y posibilidades de los aviones militares que 
poseen una velocidad superior a los 640 kilóme- 
tros pcr hora. Á medida que las velocidades au- 
mentan más allá de ese punto los problemas 
también aumentan, naturalmente, y cuanto más 
se acerca el avión a la velocidad del sonido, estos 
problemas se hacen considerablemente.más com- 
plicados. - 


. 


Ampliación de la autonomía. 


declara : 


“Aparentemente se 'ha encontrado un medio 
de atravesar la barrera de la estabilidad de la; 
capa límite laminar, y los beneficios derivados 
de penetrar en esta región prohibida hasta ahora. 
son tan grandes, que “deben iniciarse nuevas in-- 
vestigaciones * para saber más acerca de este sis- 
tema, de sus problemas y de sus posibilidades.” 


Tendencias de la. fuerza motriz.—En contras- 
te con la instalación de los motores propulsados: 
por hélices, el motor turbo-reactor emplea can- 


“tidades de aire superiores a las verdaderamente: 


Tendencias aerodinámicas —Desgraciadamen-* 
te, la autonomía del avión y la velocidad del - 


. mismo no son funciones compatibles ; sin embar- 
go, ambas son necesarias para poder lanzar 


necesarias para la combustión, pero que son ne-- 
cesarias por ser el agente acelerador que produ- 
ce el impulso. De aquí que no puede cerrar ga-- 


“ses del modo que se cierran en una instalación 


«bombas sobre un objetivo bien defendido. Las . 


variables que controlan ambas son: la relación 
de la sustentación por la resistencia al avance 


del motor convencional. Además, su eficacia. 
térmica desciende rápidamente si se le hace ope-. 


' rar muy..por debajo del impulso «máximo para. 


y el consumo específico del combustible, a dicho * 


de otro modo más general: su eficacia aerodi- 
námica y motora. 


"Una de las tendencias ia más mo- 
derna, que tiende a lograr una mejor actuación 
del avión a gran velocidad, es la estabilización 
- de la capa límite de aire para la propulsión por 
reacción por dende la entrada de aire del motor 
se derrama .por las superficies críticas, median- 
te una eliminación controlada aumentada. Un 
cálculo significativo hecho en el informe de esta 
investigación era que un avión de reacción de 


el que ha sido proyectado «n una densidad de 
alrg cualquiera dada. Por-tanto, como el impul-- 
so máximo previsto y la resistencia al avance del 
avión varían «casi directamente con la densidad. 
del aire o la altitud, «el avión reactor con hélice 
tiene que volar alto para realizar sus posibilida-- 


- des máximas de autonomía. También tiene que 


gran tamaño, con la toma de aire de la capa li-' 


mite controlada, puede superar a un avión con- 
vencional del mismo tamaño en capacidad de 
carga útil a distancias hasta de 3.250 kilómetros, 
mientras que un avión de reacción, con entrada 
. de aire de embestida aerodinámica, puede supe- 
rar al avión convencional sólo basta 2.100 kiló- 
metros (las velocidades respectivas de estos 


volar rápidamente, ya que la eficacia de su pro- 

pulsión decaz ,con el descenso de Ía velocidad ' 
Esta inflexibilidad del control de crucero y el 

elevadl> consumo de combustible consiguiente a: * 
baja altura es la mayor desvantaja del avión por 

reacción con hélice. 


Aunque se está avanzando constantemente er: 
el rendimiento del motor turbo- reactor, los pe- 
ritos creen ahora que no puede lograr. la efi- 


ciencia de «crucerc de -las instalaciones de los: 
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aviones de pistón y hélice,-o de los turbo-reac- 
tores” con hélice en las velocidades subsónicas 
más bajas. Los recientes adelantos hechos en los. 
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proyectos de hélices indican que-el avión movido . 


por hélice puede utilizarse todavía durante mu- 
chos años. La Curtiss-Wright “Corporation, que 
«es uná entusiasta defensora: de la instalación 
turbo-hélice, ha realizado en este aspecto una 
investigación bastante extensa, y ha llegado a 
las siguientes conclusiones : 


(a) [Al comparar las instalaciones bumbos 
reactoras y turbo-hélices en un avión de tipo de 
«caza, los estudios demuestran que el turbo-héli- 
ce es superior, tanto en velocidad y subida a to- 
das las altitudes hasta los 13.500 metros, y hasta 
velocidades de 800 kilómetros hora. 

(b) Se verificó la prueba de una hélice pro- 
yectada ara desarrollar 724 kilómetros por ho- 
“ra en un “P-47D-30”, a una velocidad de pica- 
«do de 952,5 kilómetros por hora (MO. 84). La 

- eficiencia fué de un 62 por 100. La eficiencia 
de. la misma hélice a 800 kilómetros por hora 
fué de un 80 por 100. 

(c) La teoría de las palas de la"hélice en die- 
diro hacia atrás presenta una eficiencia de la hé- 
lice de un 80 por 100 a una velocidad del avión 
de 965 kilómetros por hora y a 240 metros por 
segundo de velocidad de los extremos de la hé- 
lice. 


Portaviones de la Marina.—La Marina cree 
que los bombarderos medios propulsados por 
reacción pueden operar partiendó.de portavio- 
nes sin necesidad de realizar nuevas modifica- 
ciones en los aviones ni en los portaviones. Las 
posibilidades estratégicas que ofrecen las opera- 
ciones de los bombarderos de gran velccidad des- 
de los portaviones «de superficie son tremendas, 
siempre que los portaviones puedan realizar el 
<rúcero hasta dentro del radio de acción del bom- 


bardero.de los objetivos que se deseen, sin ser 


hundido. Naturalmente, lo falso de esta idea es 
el pensar que un portaviones puede navegar pos 
todas partes y no ser destruído. Si ocurre otra 
guerra, los marés se convertirán probablemente 
*. en “tierra de nadie” para los barcos de superfi- 
«cie de cualquier tipo, hasta que la guerra esté 
prácticamente acabada. Los aviones y los: sub- 
marinos muy perfeccionados harán extraordina- 


riamente incómcda la navegación por la superfi- 


«cie del océano, y obligarán a los beligerantes a 

retirar sus tentáculos y hacer actuar sus armas 
aéreas desde puntos interiores fortificados, o a 
establecer unas comunicaciones aéreas y subma- 
.rinas. Si pudiera lograrse un submarino que 
. fuera capaz de llevar a un bombardero de gran 
- welocidad hasta una cesta lejana y lanzarlo para 
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que efectúe un vuelo sin retorno, constituiría un 


equipo muy útil. 

Repostamiento aéreo.—Varias veces se han. 
venido haciendo estudios acerca del repostamien- 
to aéreo, y por causas que oscilan entre la dis- 
tancia, cada vez mayor, de los transportes hasta 
el establecimiento de marcas de resistencia, Has- 
ta ahora ha ofrecido pocas perspectivas para fi- 
nes militares. No obstante, teniendo en cuenta 
que dentro de poco sólo el bombardero que ope- 
re cerca de la velocidad: sónica podrá ser capaz 
de llegar a un objetivo bien defendido -por lo 
interno de su emplazamiento, merecé la pena de * 
efectuar nuevas investigaciones. 


Drones.—El valor de los drones es posible que 
no tenga que ver tanto con el aumento de auto- 
ncimía como con la precisión del bombardeo. Se 
tiene la idea de que es perfectamente factible 
el empleo de drones de gran velocidad para des- 
cargar las bombas con precisión. Un avión de 
contro] que conduzca dos o tres drones puede 
permanecer con relativa seguridad a gran altura, 
mientras que dirige a cada drome hacia el obje- 
tivo con una precisión mortal. 


La autonomía de un avión de ccntrol puede 
aumentarse sobre la del bombardero normal aña- . 
diendo un peso de combustible igua] al que des- - 
plaza la carga de bombas. menos Jo que $umen 


el equipo, de control” y la tripulación. La auto- 


nomía (o la carga de bombas) de la versión dro- 
ne puede aumentarse también ligeramente si- el 


material del receptor de control que lleva pesa 


menos que .el material y la tripulación susti- 
tuidas. 


El empleo de los does para la guerra próxi- 
ma parece fundamentado y enteramente lógico, 
El éxito de su empleo: ofrecería tres grandes 


«ventajas: 


(a) Un “método operacicnal para colocar 
bombas en un objetivo que se desee con absoluta 
precisión, 


(b) Ahorro de tripulaciones para los vuelos 
sin retorno (cuantos más drones haya controla- 
dos por una sola “reina”, mayor será esta eco- 
nomía). 


(c) Áhorro en la producción de aviones para 
la guerra aérea de vuelos sin retorno. Un drone 
será muchísimo más barato de construir, que un 
bombardero corriente, ya que no necesitará 0xí- 
geno para la tripulación, ni acondicionamiento 
para la presión ni material de ninguna clase para 
comodidad y'sustento de la tripulación. 


Reniolque.—Aparte de las operaciones de 
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transporte de tropas por vía aérea, de las de sal- 
vamento y como medio de transportar aviones 
de caza, poco se ha hecho en cuanto a remolque 
aéreo. En el otoño de 1944, el Grupo de Ca- 
za 412, provisto de “P-59”, inició un proyecto 
propio para remolcar cazas propulsados por re- 
acción y hélice, como medio de aumentar la anto- 
nomía de los cazas de escolta. Utilizando un 
avión remolque ““C-47” y una instalación sen- 


cilla de cuerda nylón, parecida al dispositivo 


para recoger el correo en los ferrocarriles, el 
““P-59” enganchaba y desenganchaba en pleno 
vuelo, El Grupo 412 estaba entusiasmado ante 


las posibilidades del remolque, y a pesar de un. 


accidente, debido al mal tiempo, que determinó 
la pérdida de un “P-59”, convenció al Cuartel 
General de la AAF de que debía emprender- 
se un proyecto de remolque sin demora. Inicia- 
do este proyzcto no fué seguido con mucho vi- 
gor debido a la escasez de cazas “P-So” en aquel 
momento, al final de la guerra en Europa, o a 
la captura de Iwo Jima. : 


Aunque el remolque efectuado por bombar- 


deros es una solución sencilla y mecánicamen- 
te factible para proporcionar una escolta de ca- 


zas a largas distancias, tiene un valor limitado ' 


en vista del problema que supone la fatiga del 
piloto. Sin embargo, al considerar la sencillez 
mecánica y operativa de.tal sistema para ampliar 
la autonomía de un bombardero que penetre a 
. gran velocidad, se ve que el remolque ofrece al- 
gunas pósibilidades cfensivas espectaculares. 
Como hay que-ir pensando.en la posibilidad 
. de tener que ir a bombardear a nuestros, futu- 


ros enemigos desde puntos tales como Salina, . 


Kansas; y como debemos adentrarnos dentro 
de la zona fortificada del objetivo con el bom- 
bardero más rápido que pueda construirse, cae 
de su peso que' debemos investigar los medios 
correspondientes para lograrlo. 


Se crez que de todos aquellos métodos men- 


cicnados el remolque es el que más posibilida- 


des ofrece; 


Formaciones tácticas. 


Contra los cazas enemigos —Durante aquella 
parte de la guerra en Europa, cuando la activi- 
dad de la, caza de la ¡Luftwaffe estaba en el 
momento cumbre, la 8.2 Fuerza Aérea «decidió 
que el mejor método para la penetración diurna 
dentro de Alemania era el que se hacía por me- 
dio de grandes formaciones. Dos razcnes acon- 
sejaban esta decisión : 
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(a) Podía ejercerse uria barrera mejor de 
fuego cerrado con los cañones flexibles de los 
“B-17” y los ““B-24”. 


(b) Una sola formación numeros se defen- 
día más fácilmente con la escolta de caza que 
una serie de formaciones más pequeñas con el 
mismo número de aviones. ] 


Está doctrina de formaciones de gran volu- 
men se derivó de una vasta experiencia muy con- 
centrada, y era perfectamente acertada. Es po- 
sible, sin embargo, que no lo sea en adelante 
cuando se trate de aviones que operan a veloci- 
dades inmediatamente debajo del núm. 1 Mach. 
Considerad, por ejemplo, la posición del jefe 
interceptador enemigo. Su misión de destruir los 
aviones incursionistas tizne que realizarse a gran 
velocidad, con aviones interceptadores que su- 
ben muy rápidos, de corta duración. Estos avio- 
nes probablemente quemarán grandes cantidades 
de combustible espacial, y tendrán que ir dirigi- 
dos al objetivo por el “radar” de tierra o por el 
“radar” instalado en el avión. Los principales 
problemas del control del interceptador serán. 

algo así: 


(a) atico de los interceptadores en 
el momento -preciso para permitir que el máxi- 
mum de su duración total tenga lugar en con- 
tacto con.el enemigo. 


(b) * Precisión en.la dirección de la subida 
con Objeto de efectuar el rumbo más tórto po- 
sible que haya de colocar a los interceptadores 
en posición de ataque. Si se comete un ligero 
error, ya en el momento del lanzamiento o en el 
control de interceptación, no se realizará proba- 
blemente el contacto con una pequeña fuerza 


.de bombarderos de gran velocidad. 


(c) Hacer un cálculo rápido de la disposición 
de las, fuerzas invasoras de modo que abarque el 
número máximo de las formaciones atacantes. 
En vista de la duración, probablemente corta, 
de cualquier interceptador de un futuro próxi- 
mo que tenga velocidad suficiente para realizar 
esta misión, y del tiempo probablemente on 
que lleve la atención y cuidado que exija, ten 
drá la mayor importancia la decisión del cdi 
trolador en cuanto a fijar el momento de sus 
lanzamientos contra las sucesivas formaciones. 
A menos que tenga unas fuerzas interceptado- 
ras ilimitadas, el errar en esta decisión puede 
supcner perderlo todo. 


Se considera imprescindible una intercepta- 
ción precisa controlada por “radar” de las' for- 
maciones pequeñas de avjones de gran velocidad, 
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especialmente ante la ausencia de rastros de va- 
por. Los problemas de interceptación tratados 


por el primer Grupo de. Caza de aviones “P-8o”, 


contra ““B-29” solas, eran casi invariablemente 
desafortunados. Si la ruta de choque tenía una 
imprecisión de más de tres kilómetros, el bom- 
bardero no era localizado generalmente. Cuando 
se localizaban los bombarderos, generalmente no 
se podían efectuar más de dos ataques, aunque 
el “P-80” gozaba de una ventaja en velocidad 
de más de 160 kilómetros por hora. Frecuente- 
mente, cuando se establecía el contacto y se lle- 
vaba a cabo un ataque inicial, se perdía después 
la “B-29”, mientras que el “P-80” maniobraba 
disponiéndose para un segurido ataque. 


Para efectuar escolta.—La gran formación de 
bombarderos .de la segunda guerra mundial era 
más fácil de proteger con una cantidad dada de 
escolta de' caza que con cierto número de for- 
maciones más pequeñas con el mismo tctal de 

aviones. No hay razón ¡para creer que esto no 
haya de ser cierto en el futuro; pero el valor de 
la escolta de caza parece problemático en las 
operaciones futuras, independientemente de la 
disposición de los aviones de bombardeo que ha- 
ya de proteger. Este asunto lo discutiremos en 
los siguientes párrafos, 


Contra los antiaéreos. —Las medidas de pro- 
tección antiaéreas futuras- contra aviones de 
bombardeo de gran velocidad vendrán a ser las 
mismas que contra los bombarderos anteriores. 
Una gran formación ofrece mayores probabili- 


dades que una pequeña, particularmente para el - 


fuego de barrera; una formación cerrada es más 
vulneráble que una más suelta. Las suposiciones 
en cuanto a las medidas de protección frente a 


los proyectiles que buscan el objetivo con espo-" 


letas de proximidad tienen en la actualidad todas 


'ellas algo de adivinanza.' El o guiado que. 


pueda aplicarse con éxito para la defensa se.en- 
cuentra probablemente tan en el futuro como el 
avión supersónico, y hasta que las características 
de control y actuación de estos proyectiles em- 
piecen a bosquejarse en forma semiconcreta, no 
pueden, por tanto, estudiarse muy bien las tácti- 
cas de evasión. Básicamente, el problema de la 
seguridad del 'bambardero frente a los proyecti- 
les guiados parece similar a la que existe frente 
- alos cañones antiaéreos. En una formación pe- 
queña poco compacta ningún. proyectil puede 
destruir más de un avión, mientras que en una 
formación -mayor'o más cerrada pudiera: ha- 
cerlo: Sin:embargo, un ejemplo de tan solo un 


aspecto de la protección contra los -proyectiles' 
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guiados, que pudiera cambiar este axioma, es la 

- Obstrucción electrónica. Si.el equipo de obstruc- 
ción necesario es tan grande y voluminoso que 
constituye ura cantidad regular de la carga útil 
del "bombardero, es posible que no sea factible 
equipar a cada bombardero con este material. 
De este mcdo se apuntará un tanto en favor de 
las formaciones grand,s que contengan un cier-' 
to porcentaje de aviones de obstrucción. Hay 
una cosa relativa a la posibilidad de escapar de : 
los proyectiles antiaéreos guiados que es casi cier- 
ta. Pocos puntos habrá en el mapa, de una na- 
ción bien defendida que no estén marcados como 
zonas antiaéreas. El proyectil guiado propulsa- 
do tendrá un alcance efectivo varias veces ma- 
yQr que el mejor cañón antiaéreo. 


Teorización general acerca de las formaciones. 


(a) Un estudio detenido de los razonamien-. * 
tos anteriores indica. que para las operaciones 
futuras con bombarderos de gran velocidad con- 
tra zonas defendidas con interceptadores de ele- 

* vadas características, y con antiaéreos de tipo 
convencional, -son más de desear las formacio- 
nes pequeñas que las grandes. Además, la zona 
del objetivo deberá ser accesible desde distin- 
tas direccicnes por formaciones relativamente 
pequeñas de distintos tamaños. Estas' formacio- 
nes deberán estar sincronizadas de modo que se 
ajusten a un horario que obtenga la máxima 
ventaja de los problemas del interceptador ene- 
migo de corta duración y con una necesidad de 

nuevos cuidados y servicios. 


(b) ¡Las mejores -formaciones- defensivas 
pueden requerir modificaciones en ocasiones 
para lograr un Bombardeo de tipo particular o 
para aumentar la precisión de un tipo especial 
de bombardeo. 


(c) El bombardeo a baja altura de un obje- 
tivo intensamente defendido, con bombarderos 
estratégicos de gran velocidad, continuará sien-' 
do muy costoso, como lo ha sido en el pasado. 
La ventaja de la velocidad sobre los antiaérzos 
"pequeños quedará superada con un sistema anti- 
aéreo mejor “y con un control antiaéreo más 
perfecto. La diferencia de velocidad de un caza 
interceptador sobre el bombardero será mayor 
a baja altura que a altura elevada, porque el in- 
terceptadór tendrá "mayor potencia” de carga y 
una mayor tolerancia al aire turbulento. 


(d) Los cazas de la Fuerza Aérea Táctica de- 
berán “actuar én parzjas cuando forman parte 
de una gran formación. Las parejas deberán ce- 
derse un grado de libertad de acción-en los vue- 
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los que realicen en cooperación de acuerdo con 
el:grado de superioridad aérea local de que dis- 


fruten. La turbulencia a baja altura será una -* 


ventaja defensiva para el caza táctico, si se en- 
cuentra bajo el “ataque de un caza o intercep- 
tados ehemigos de mayor, velocidad. a 


(e). La reunión de formaciones sobre el pun- - 


to de despegue antes de emprender la ruta:hacia 
el objetivo vendrá a ser virtualmente imposibl2 
con los bombarderos reactores de gran veloci- 
dad. El actual avión de reacción tiene que subir 
a la altitud de la ruta con la velocidad máxima 
de subida, con objeto de que pueda lograr la 
' máxima autonomía, Cualquier desviación que 
- sufra en este aspecto da como resultado una ta- 
jante reducción de la autonomía, y los ingenie- 
ros de los motores de reacción dicen que no exis- 
te por ahora un material que DNEEzO esta carac- 
terística. . 


(£) Incluso ame se desee descargar una 
sola bomba sobre el objetivo enemigo, el avión 
que transporte la bomba no debe dirigirse solo 
al objetivo. El bombardeo de Hiroshima y Na- 
gasaki hará que todas las naciones consideren 
con scspecha durante mucho tiempo un solo 
” avión que.se acerque. 


Escolta de caza. 


El actual concepto de la escolta de caza -está 
llamado a una considerable revalorización den- 
tro de estos años. En efecto, hasta que se pro- 
duzcan nuevos aviones supersónicos que actúen 
con éxito, se considera como buen tema de dis- 
cusión la justificación de la escolta de bomba:- 

' deros de gran velocidad. 

El caza monoplaza, que se e plta a los requi- 
sitos de velocidad y autonomía establecidos y. 
que depende de su velocidad y maniobrabilidad 
para entrar en combate con, el enemigo que le 


intercepta, ha llegado casi al límite de su utili. 


dad marginal. Hay dos razones ES para 
este límite : 


(a) Poca esperanza de conseguir _ combusti- 
bles de mayor contenido enetgético. La energía 
nuclear constituye la esperanza.que ha de resol- 
ver. muchos problemas de energía; pero no' se 


conoce un método capaz de acomodarlo a algo. 


que sea más pequeño que una locomotora: 


(b) ¡Los límites de la fatiga humana. Duran- 
te la guerra en'el Pacífico, los vuelos de siete 
horas de los ““P-51” desde Iwo Jima a Tokio 
y los vuslos de nueve horas de los ““P-38” des- 
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de Morotai hasta Balikpapan erán extraordina- 

riamente duros para los-pilotos. Estos vuelos ' 
podían ¡haberse efectuado en la mitad del tiem- 
po necesitado si se hubieran llevado a cabo con 
aviones capaces de desarrollar 800 kilómetros 
por. hora. La mayor altura de crucero de los 
aviones de reacción hubiera aumentado la fati- 


“ga; pero al ser.los vuelos mucho más cortos, en 


definitiva hubiera resultado menos cansado para 
el pilcto. Si damos un paso más y suponemos 
que no podemos sostener bases dentro de 1.600 
kilómetros por hora o más de distancia desde 
nuestros objetivos estratégicos futuros, el pro- 
blema de la fatiga humana en los aviones de 
caza, subsónicos, de escolta, con base en tierra, 
monoplazas, sigue siendo muy grande. Si cons- 
truímos un caza que pueda enfrentarse con los 
interceptadores enemigos por medio de una ac- 
ción ofensiva, se cree que no podenios incorpo- 
rar más de 3.200 kilómetros pcr hora de auto- 
nomía en su proyecto, y probablemente menos, 
según la calidad del interceptador enemigo. Si, 


_ por lo tanto, tenemos que hacer planes basándo- 


nos ensno tener bases de cazas (ya secas, ya flo- 
tantes) tan inmediatas a los objetivos estratégi- 
cos potenciales como deseariamos, tenemos que 
ver de lograr nuevos métodos y conceptos de 


" escolta, si es que la escolta se considera necesa- 


ria. Como ejemplo podemos considerar' lo que 
sigue: 

-(a) Remolque de cazas. | 

(b) Repostamiento de cazas. 

(c) Cazas parásitos (con base en el aire). 


(d). Aviones de caza con un radio de acción 


" de 8,000 kil lómetros. 


Los dos primeros de estos “métodos quedan 
eliminados por el problema que presenta la fa- 
tiga del piloto, y no los estudiaremos. El terce- 
ro y el cuarto es posible que sean aceptables. 


El caza parásito es el proyectado para atacar * 


sobre o dentro de un avión portador que sirve 


de base al caza. Considerando su proyecto y fun- 
cionamiento exento de complicación, y presu- 
miendo que tiene el armamento debido, el pará- 
sito demostrará ser, por lo menos, un digno con- 
trario del interceptador enemigo. El contar con 
bastantes de ellos para la defensa de cualquier 
formación dada, es el aspecto más preiblemático 
de su aplicación. Ñ 

. La idea de un caza de escolta que. cuente con 


un radio de 8.p00 kilómetros por hora parece un 
poco fantástica <a los iniciados en las tácticas de . 
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escolta tradiciónales. Ese avión se aproximaría 
mecesariamente en tamaño al del bombardero 


que hubiera de defender, y probablemente sus- : 


tituiría el armamento de la torreta por carga de 
bombas. El método que emplee para proteger 
al bombardero y para protegerse a sí mismo po- 
dría conseguirse mejor quedando siempre en 
formación con el bombardero y disparando con- 
- tra cualquier interceptador que se aventure den- 
tro de su alcance. 


La posibilidad de llevar a la práctica un ar- 
mamento defensivo flexible dependerá de cuán- 
ta velocidad se sacrifica al incorporarlo. Si la 
fortaleza volante, descrita es más lenta que €l 
bombardeo, libre de todo impedimento, que ope- 
ra precisamente por e de la velocidad del so- 
nido, entonces el tipo de fortaleza volante qee 
da, naturalmente, sin valor alguno. 


El valor seguridad de la velocidad. 


Con sólo una excepción, el avión de caza nor- 
teamericano ha sido siempre más rápido que el 
bombardero contemporáneo súyo. No existe ra- 
zón teórica: por qué ha de ser esto cierto, y el 
que ocurra realmente debe ser principalmente 
por dós causas, interdependientes : el tiempo re- 
lativo del desarrollo del caza y del bombardero 
y la fuerza disponible. La primera causa se ex- 
plica sencillamente, debido a que el bombardero 
-en serje, de cualquier época determinada, fué 
proyectado inicialmente: en fecha anterior a la 
del caza fabricado en serie en la misma época. 
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superar todavía, y el retraso que hay entre las 
etapas de preyecto y producción en el desarro- 
llo de lcs aviones, parecz razonable suponer que 
la velocidad del sonido seguirá siendo una ba- 
rrera para la producción en serie de los aviones 
(no de los aviones experimentales ni de los ar- 
tículos de prueba) por lo menos durante diez 
años. Esto será cierto para cualquier nación del 
mundo, y si este análisis es correcto, no hay. 
razón que justifique por qué. no pcdemos tener 
dentro «de cuatro O seis años bombarderos que 
sean tan rápidos como los mejores cazas que 
existan. : 


t 
Frente a un bombardero de este tipo, un in- 
arceptador subsónico tendría muy pocas proba- 


'bilidades de tener éxito. Si el “piloto intercepta- 


La segunda causa tiene su ejemplo en <l des- 


arrollo de la “B-50”. La “B-50”, que está pro- 
pulsada por el motor H-4360, pero que en esen- 
cia tiene la misma estructura aérea de la “B-29”, 
es tan rápida como el mejor caza convencional 
de la segunda guerra mundial. Así, si se hubie- 
se contado con el motor de la “B-30" durante 


el desarrollo inicial dz la “B-29”, este famoso , 


. bombardero hubiera sido tan rápido como cual- 
* quiera de los cazas contemporáneos suyos, y los 
Mandos de Bombarderos XX y XXI hubieran 
sufrido pocas molestias de los cazas. intercep- 
tadores japoneses. 


Se cree que el período de vneló subsónico de 
gran velocidad que se acerca ofrece gran opor- 
tunidad para el bombardero estratégico. La ve- 
locidad del sonido es corrientemente asimptótica 
de la velocidad máxima que cualquier tipo de 


avión puede conseguir, sin fenet en cuenta si. 
va hacia arriba o hacia abajo, o en línea recta * 


y horizontal. Además, al considerar estos facto- 
res como problemas ide mecánica que hay que 


, 


84 


dor hiciera una interceptación atinada en su su- 
bida inicial, podría disparar una vez contra el 
bombardero; si corta a través del camino del 
bombardero con precisión exacta, podrá obtener 
un nuevo impacto en caso de que el bcmbarde- 
ro vire para volver a su base. Estos dos dispa- 
ros pueden ser suficientes; pero contra las for- 
maciones pzqueñas de bombarderos, muy pocas 
veces se dará la precisión de interceptación re- 
querida, Naturalmente, si el interceptador estu- 
viera armado de cohrtes de largo alcance, muy 
precisos, podría interceptar lo suficientemente 
cerca de la parte posterior del bombardero para 
quedar dentro del alcancz del cohete; pero de- 
berá suponerse que el armamento de la cola del 
bombardero consistirá en cohetes comparables 
a los del interceptador. Además, la eficacia efec- 
tiva del alcance está a favor del armamento del 
perseguido en una persecución directa. Podrían 
suponerse otras posibilidades de posición s2me- ' 
jantes, tal como la del interceptador enfrente 
disparando por detrás, o al lado, disparando ar- 
mas flexibles o de desviación fija. Estas no se 
considerarán seriamente, porque, con diferencias 
de velocidad inapreciables, la ventaja de la -po- 
sición y el HORES fuego resultaría de lo más di- 
fícil. 


La velocidad ha sido siempre de la mayor im- 
portancia -en las operaciones aéreas militares. 
Hoy día es de mayor importancia que nunca. 
El incierto límite actualmente impuesto por la 
velocidad del sonido reduce la eficacia de la es- 
colta de caza y realza la posición del bombarde- 
ro estratégico de gran velocidad. "Tenemos que 
construir bombarderos -que desarrollen una ve- 
locidad que se acerque a la del sonido, o de lo 
contrario tendrán probablemente grandes dificul- 
tades para alcanzar sus futuros objetivos. 
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DINAMICA TECNICA, por 
C. B. Biezeno y R. Grammel, 
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Esta obra persigue la finali- 
dad de los cursillos especiales 


ESPAÑA 


Avión, núm, 22, diciembre de 1947.— 
Inauguración de las obras del nuevo 


Aeropuerto-Club de Madrid.—Alas ar- * 


gentinas en España.—Noticias de todo 
el: mundo.—Comienzos de la técnica 
aeronáutica en España.—El Instituto 
Nacional de Técnica Aeronáutica.—Las 
sobras de Torrejón. — Información na- 
cional.—La primera linea aérea postal 
española.—Resultado del V Concurso 
de AVION.—¿Cómo anda usted de re- 
tentiva?—¿Qué quiéres saber?—Aero- 
modelismo. —- Aeropuertos españoles.— 
El nuevo edificio del Ministerio del 
'Aire.—La Compañía Mercantil aérea 
de Líneas Aéreas IBERIA.—Las obras 
del  aeropuertó de Barajas: Cómo se ha 
resuelto el suministro de áridos.—Aero- 
" náutica Industrial, S, A.—Alas' de Es- 
paña en la Historia. —- Barajas, aero- 
puerto terminal de Europa.—El Vuelo 
sin Motor en España. — La industria 
aeronáutica nacional.—Elizalde, S, A., 
fábrica de motores de aviación,—Escue- 
la de pilotos de AVION -—Yo vi nacer 
la Aviación española.-—El Seguro aé- 
reo.—Libros.—Cebolleo. — A ti, viaje- 
ro de España. — Constructora  ln- 
ternacional y los aeropuertos españoles. 
Aplicaciones del tuho cuadrado en la 
construcción. — Industrias subsidiarias 
de Aviación. —CETFA y sus activida- 
des.—Indice general de los números 11 
a 22 de AVION, 


Ejército, núm. 94, noviembre 1947.— 
Meteorología y empleo de humos y nie- 
blas artificiales —La Aviación y la Ar- 
tillería en la preperación, del ataque.— 
La Geografía y la guerra.—Simancas, 
19 julio-21 agosto 1936.—Cooperación 
de las Armas: Zapadores divisionarios 
y la Infantería.—Don Juan de Austria, 
Dos fechas.—Un ejercicio de cuadros.— 
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que se suelen dictar en las Es- 
cuelas Superiores Técnicas a los 
estudiantes de grados avanza- 
dos. Su redacción ha sido hecha 
en forma tal, que con alguna li- 
mitación de la materia, 'pueden 
ser enterididos separadamente 
casi todos sus trece capítulos, 
pudiendo el lector concretarse a 
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Aviación táctica.—Algunas ideas sobre 
el armamento de la Infantería.—Sobre 
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levantamiento de minas, 


Revista General de Marina, — Real 
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El fracaso de Nelson en Tenerife (ju- 
lio de 1797).—En torno a Trafalgar.— 
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marítimo-militares de Castilla,—Notas 
profesionales.—Historias dé la mar.— 
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Miscelánea.——Libros y revistas. —Noti- 
ciario, 


Ingentería Naval, núm, 149,. noviem- 
bre 1947.—Comentarios a un libro in- 
teresante. — Características del vapor 
“Sussex Trader”,—El proceso “Weldo- 
mat”. Una nueva forma de soldadura 
automática, — Información legislativa. 
Breve noticia histórica del seguro ma- 
rítimo.—Información profesional. Ma- 
quinaria propulsora la próxima déca- 
da.—Importancia primordial del buen 
mantenimiento: del material a bordo.— 


“La soldadura y el ahorro en el peso.— 


Revista de revistas.—Información ge- 


.neral, Extranjero: La edad de la flota 


mercante francesa, El remolcador sue- 
co “Brio”. — Nacional: Concursos de 
proyectos de buques de 6.000 tonela- 
das de peso muerto para la Empresa 
Nacional Elcano. 


85 


sSTAS 


REVISTA DE AERONAUTICA 
: 2 





Bibl liog nablía 


cualquier tema aislado de la 
obra. Este Instituto se congra- 
tula en poder poner en manos 
de los técnicos de lengua espa- 
ñola tan gran instrumento pro- 
fesional, verdadero alarde cien- 


«tífico del que se carecía, con 


una meticulosa y bien contras- 
tada traducción. 


Metalurgia y Electricidad, noviem-- 
bre de 1947, núm. 123.—Editorial,— 
Los Ingenieros industriales se reúnen. 
Fundición 'centrifugada. — La inercia 
en la Naturaleza.—Evolución de la in- 
dustria de hojalata inglesa ante la com- 
petencia americana. — Reunión de la 
Juntá Superior de Ingenieros Indus-. 
triales.—Avances de la Ciencia: la 
energía atómica como generadora de 
electricidad. Los elementos minerales 
radioactivos son de gran interés "para 
la industria metalúrgica.—Figuras cien- 
tíficas de relieve universal.—Electrici- 
dad. Estabilidad de la marcha en para- 
lelo de las máquinas eléctricas sincró- 
nicas. —La radio al día —Empleo de 
la modulación de frecuencia en televi- 
sión. —Creadores de riqueza narional.— 
Los técnicos españoles, solicitados en 
el extranjero.—La Escuela-Hoygar San 
Isidoro para Huérfanos de periodistas. 
El problema del transporte visto por 


un técnico español.—La silicosis en mi- 


nas y canteras —Homenaje a nuestro 
querido consejero .y colaborador don 
Manuel Vidal Españó.—Crónica técni- 
ca. Puesta en marcha de una central 
hidroeléctrica sin agua, experimental- 
mente.—Taladradora de husillos múlti- 
ples de ajuste radial. —Osciloscopio pa- 
ra la industria.—Supresión de los re- 
ventones en las tuberías de agua.—El 
“Guardamandriles”.—El diamante como 
herramienta industrial.—-Nuevo motor 
“Diesel” para vehículos.—Bombas ató- 
micas de helio.—Para nuestros maes- 
tros de taller.—Recuperación de herra- 
mientas. — Actividades, noticias y CO- 
mentarios del mundo entero, — En la 
Escuela de Ingenieros Agrónomos.—La 
especialización, característica de la in- 
dústria belga de fabricación de mágqui- 
nas-herramientas.—Legis'ación de im- 
portación y de exportación de produc- 
tos eléctricos y metalúrgicos, autoriza- 


KEVISTA DE AZ 


das en el mes de octubre de 1947.—Re- 
glamento Nacional del Trabajo en la 
industria sidero-metalúrgica.— Sumario 
de Revistas.—Bibliografía.—Ofertas y 
demandas. 


ESTADOS UNIDOS 


Military Revferw, núm. 8, noviem- : 


bre de 1947.—La defensa aérea de los 
Estados Unidos en la actualidad.—Or- 
ganización para la . postguerra del 
Cuerpo de Infantería de Marina.—Los 
proyectiles radiodirigidos y la guerra 
moderna.—El mortero «de 4,2 en la pa- 
sada guerra. — Apoyo logístico del 
Mando de reemplazos. — Empleo .del 
“radar” contra objetivos terrestres.— 


Funciones de logística del Cuerpo de. 


Ejército.—Se realiza la unificación de 
las Fuerzas armadas.—Adiestramiento 
de Mandos y Estado Mavor en el Ejér- 
cito de la postguerra.—Ejércitos en la 
Zona del Interior. — Seguridad inter- 
americana.—Notas militares mundiales. 
Recopilaciones militares extranjeras: 
La logística en el noroeste de Euro- 
pa 1944-1945.-—Las pequeñas potencias 
y la guerra futura (De “Revista de Ae- 
ronáutica”).——Apoyo aéreo.—El ensa- 
yo del Almirante Doenitz.—Relaciones 
entre el superior y el subalterno sovié- 
tico.—Maniobras tácticas, Infantería y 
Fuerzas blindadas.—Cooperación de la 
Artillería con la Aviación.—Operacio: 
nes anfibias.—Educación militar sovié. 
tica, 


Aviation Week, 13 de octubre 1947. 
La Fuerza aérea norteamericana reor- 
ganiza el Alto Mando.—La Sanders 
Aviation, Inc., adquiere la exclusiva de 
la verita de la “Ercoupe”.—El bombar- 
dero reactor de ala volante Northrop 
“YB-49”, acabado. —¿Ingenieros de vue- 
lo nacionales?.—El observador de la in- 
dustria.—La Republic termina la pro- 
ducción del “Seabee” después de ha- 
ber construído 1.060 aviones anfibios. 
El descenso que se ve en las exporta- 


ERONAUTICA 


ciones: el plan Marshall, responsable 
de la escasez de dólares en todo el 
mundo.—El “XF-11”, primer avión pro- 
yectado como avión militar de reconoci- 
miento, fotográfico.—Las cargas giros- 
cópicas en los ejes del reactor crean 
nuevos problemas de proyección.—Sím- 


* bolos de la investigación de la combus- 


tión.—El ala volante tiene un equipo 
de carlinga nuevo.—Los precintos de 
figltro” retienen los lubricantes y evi- 
tan el polvo.—-El problema del aero- 
puerto de Westcherter simplificado 


“por medio del inquilinato.—El “Napier 
Naiad” expuesto en la exhibición. Rad-' 


lett es un nuevo miembro de la fami- 
lia de reactores ingleses.—Nuevos pro- 
ductos de aviación. —Transporte aéreo, 


Aviation Weelc, 27 de octubre 1947- 
Crece el mercado civil de la industria 
aeronáutica.—En Wilmington se crean 
nuevos medios operativos. —El abserva- 
dor de la industria.—Crecen en agosto 
los envíos de aviones de transporte y 
los militares. — El vuelo trasatlántico 


“automático.—Nuevo reglamento necesa- 


rio para el proyecto del transporte a 
gran altura.—Las hélices hechas a me- 
dida.—Nuevos productos de aviación.— 
Se consigue reducir los rúidos moles- 
tos del avión en un proyecto.—Noti- 
cias de la Aviación mundial.—Los in- 
gleses están construyendo más acce- 
sorios.—Transporte aéreo, 


Aviation Week, 3 de noviembre 1947. 
La Northrop volverá a proyectar el 
“Pioneer”, trimotor de transporte.—El 
“Douglas Systreak” alcanza 1.095 ki- 
lómetros por hora.—El observador de 
la industria.—Ingeniería y producción. 
Estructuras sandwich para aviones.— 
Nuevos productos de aviación. — La 
aviación -se preocupa de mejorar las 
operaciones de los aeropuertos.—Noti- 
cias de la Aviación mundial. —Trans- 
porte aéreo: El CAB ve gastos excesi- 
vos en crear la reserva de transporte. 
Noticias cortas, 


Número 85 


INGLATERRA 


Flight; 16 de octubre de 1947.— 
Perspectiva. —El “Brabazon”,—Aquí y 
allí. —Acondicionamiento a la presión. 
Los pilotos de pruebas de Gran Bre- 
taña (núm, 24).-—Aquel nuevo ideal.— 
Una vista a Francia (segunda parte). 
La operación Neptuno.-—Noticias de 
Aviación civil. — Correspondencia. — 
Aviación militar, | 


Flight, 6 de noviembre de 1947.— 
Perspectiva.—Una nueva brújula de ra- 
dio inglesa.—El “XNQ.1”, avión de en- 
trenamiento de la Marina norteamerica- 
na.—Aquí y alMí.—Mirando al Este.— 
Noticias de Aviación Civil.—El avión 
y las. rutas aéreas. — La operación. 
“Nuevo Horizonte”.—Correspondencia, 
Aviación Militar. . 


ITALIA 


Revista de ' Aeronáutica, núm. 10, oc- 
tubre de 1947.—Características del trá- 
fico aéreo.-——Acción 'aeronaval en el sur 
de Cerdeña en 1941.—Primer vuelo de 
Wright en Europa.—Superficie de vue- 
lo en lostaeropuertos.—Entrada en gue- 
rra de la Aviación “para la Marina”.— 
Las actuales Fuerzas aéreas son ins- 
tituciones, democráticas. —Varios.—Ae- 
ronáutica en la China de la antigiedad 
y en otros lugares.—Pilotaje. Nuevo 
método de entrenamiento.—Aerotecnia. 
Cohete lunar. — Industria alemana. — 
Helicóptero “Flettner 282”. — Experi- 
mentación hidrodinámica. — Documen- 
tación.—North American “Texan”.— 
“Rolls Merlin 260”.—Aeronáutica mi- 
litar. Defensa de aeropuertos.—Anti- 
aeronáutica y bombarderos pesados.— 
Cohetes antiaéreos.—Aviación Civil. Lí- 
nea francesa Dagnaux.—Publicaciones 
recibidas. 


